
der modelleisenbahner 

FACHZEIT SCHRIFT 
FÜR DEN MODELLEISENBAHNBAU 

UND ALLE FREUNDE 

DER EISENBAHN Jahrgang 24 

JULI 

TRANSPRESS VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN 
Ve ~mt 8ert n E .,.. heflpr.,sl M 32542 71 



r 0 ner 
Fachzeitschrift für den Modelleisenbahnbau 
und alle Freunde der Eisenbahn 

7 Juli 1975 · Berlin · 24. Jahrgang 

Organ des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 
der DDR 

INHALT 

Reoner Dill 
O.e S·Bihn on Magdeburg ••. 

Wir ~ttttlttn vor · Minirrix·Mndttll dAr BA 51 

Frotz Wahl 
Eine Eisenbahn in der Nenngröße I mitallen Kompromissen 

Georg Kerber 
Brücken auf Modellbahnanlagen (Teil 3. Schluß) •... .• •.••. ..... •....••••••• 

Günler Fiebig 
Über d ie Berl in·Anhaltische Eisenbahn (4) .....•.•• ••• .. • . 

Wolfgang Bahnort 
Linienverlängerung bei den Leipziger Verkehrsbetrieben ••••• ...... • .. •.••••••• 

Lother Schultz 
125 Jahre Eisenbahn in Rostock 

Günther Feuereissen 
Vorbildgerechte zugbediente Vollschrankenanlage 

Manfred Neumann 
Eone Kupplungsvariante für rf 
H Kalkofen I F. Fischer 
Eine kontaktlose Gleisbesemanzeoge 

Wissen Soe schon 

Maßskoue des Lokfotos des Monats • • . • • • • • • • • . • • . . 

Lokfoto des Monats : Umbau·Güterzug·Lokomotive der BR 8960 der OR . 

Interessantes von den Eisenbahnen der Weh .... • .... •••••••• .•.. • .. 

Unser Schienenfahrzeugarchiv • 
Wolfgang Hanuseh 
Zweoachsiger Offen·fl aeh·Mehrzweckwagen 

Moneilungen des OMV 

Selbst gebaut 

Tl t otbild 

Stole 

193 

197 

198 

202 

204 

207 

208 

210 

212 

213 

214 

21 4 

215 

216 

217 
219 

3 U·S. 

Im lokschuppen auf der HO·Anlage der AG .. Froedroch Lost", Gruppe Bw Leopzog Sud. du OM V 
herrscht gerade Hochbetneb. 
Oie auf der Drehscheibe befondloche BR38 Iex pr PS} sowoe doe auf dem rechts neben dem 
Schuppen verlaufenden Außengleis abgestellte Ellok der BR 204 und die im Hontergrund vor dem 
GOterzug fahrende 106 sind Eigenbauten. 
Oie HO·Anlage besitzt übrigens das stanllche Ausmaß von 1800 mm x 12 200 mm 1 

Foto: Wolfgang Bahnen, Leipzig 

Tltelvlgnene 
Der VEB Berloner TT·Bahnen nahm om vongen J1hr doesen R·Wagen mit abnehmbaren Rungen 
on seon Sortoment auf. wodurch doeses eone gutl Bereicherung erfuhr. 

Zeochnung: VEB Bartoner TT·Bahnen 

ROcktitelbild 
Juli- das bedeutet für v•ele Urlaubsze•t - Re•sezeul 
O•oeses Foto veröffentlichen w •r nicht nur aus dem Grunde. weil der Autor dam•t be1m vorjlhflgtn 
1, Foto·Wenbewerb des OMV einen 2. Preis erreng, sondern auch, weil v oele Leser immer w oeder 
Bi I der mit der formschönen Reko·Schnellzug·Lokomotive der BR 0 • der DR wünschen. 

Foto: Reck 
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Ing. RAINER DILL (DMV), Wolmirstedt 

Die S-Bahn in Magdeburg 

1. Einführung 

Im vorigen Jahr, dem 25. des Bestehens unserer Republik, 
wurde für die Bürger im Raum Magdeburg ein wichtiger 
Punkt des großen sozialpolitischen Programms verwirk­
licht. Zu Beginn des Winterfahrplans 1974175, am 
29.September, wurde der Betrieb auf der LinieAder 
Magdeburger S-Bahn aufgenommen. Damit wurde in der 
Bezirksmetropole ein attraktives Nahverkehrssystem 
seiner Bestimmung übergeben, an dessen weiterer Ver­
vollständigung auch künftig gearbeitet wird. Mit der 
Aufnahme des S-Bahn-Betriebes wurde das Perso­
nenzugnetz wesentl ich verdichtet. So steigt die Zahl der 
Züge auf den einzelnen Strecken wie folgt an: 
Schönebeck-Magdeburg um 18 auf 57 Züge, Gegenrich­
tung um 24 auf 58 Züge, Zielitz-Magdeburg um 16 auf 36 
Züge, Gegenrichtung um 19 auf 37 Züge, Haldensleben­
Magdeburg um 8 auf 21 Züge und Gegenrichtung um 11 
auf 23 Züge. Gute Anschlußmöglichkeiten auf andere 
Strecken oder auf Linien des Kraftverkehrs bzw. der 
Straßenbahn erhöhen die Bedeutung dieses Nahver­
kehrsmittels. Der Bau der Linie A kostete bJsher etwa 
96 Millionen Mark. Die Strecke führt von Zielitz über 
Magdeburg nach Schönebeck-Salzelmen und ist 38,6 km 
lang. Insgesamt liegen an ihr 14 Haltepunkte (Hp), davon 
10 im Stadtgebiet Magdeburg. Ihr Abstand beträgt im 
Stadtgebiet durchschnittlich 2,1 km, außerhalb 4,7 km. 
Die mittlere Fahrzeit liegt bei 50,1 Minuten, das entspricht 
einer mittleren Reisegeschwindigkeit von etwa 46,1 krn/h. 
Damit gehört die Magdeburger S-B ahn, international be­
trachtet, zu den schnellsten Nahverkehrsmitteln (zum 
Vergleich Berlin 40,2 km/h, Warschau 39,5 km/h, Wien 
37,1 km/h). 

2. Streckenausbau 

Bevor mit dem Bau derS-Bahn im Jahre 1969 begonnen 
wurde, hat die DR einige Bauvorhaben, die im wesentli­
chen der Verbesserung des Reise- und Berufsverkehrs 
dienten, fertiggestellt und in Betrieb genommen. Verfol­
gen wir nun den Streckenausbau von Zielitz bis 
Schönebeck-Salzelmen. Zunächst wurde in unmittelba­
rer Nähe des Kalibetriebes eine neue Reiseverkehrsan­
lage gebaut, die einmal den Bedingungen eines Endbahn­
hofs der S-Bahn Rechnung trägt und außerdem den 
Durchgangsverkehr auf der Magistrale Magdeburg­
Rostock sowie den zum Kalibetrieb Zielitzeinpendelnden 
Güterverkehr berücksichtigt. Der neue Bahnhof, etwa 
600 m nördlich vom alten gelegen, mit einem neuen 
Empfangsgebäude und 4 Bahnsteigen, davon 2 mit Fahr­
leitung für den S-Bahn-Verkehr überspannt, wurde 
am 7. Oktober 1972 seiner Bestimmung übergeben. Im 
Bf Wolmirstedt wurden die 3 Bahnsteiggleise elektrifi­
ziert. Außerdem machte sich im Stadtbereich von 
Wolmirstedt an dem Bahnübergang Gartenstraße der 
Bau eines Fußgängertunnels erforderlich, da sonst durch 
die immer dichter werdende Zugfolge unzumutbar lange 
Wartezeiten entstanden wären. Dieser Tunnel wude Ende 
1973 fertiggestellt Der Hp "Barleber See" wurde 1966/67 
gebaut und zum ersten Fahrplanwechsel 1967 in Betrieb 
genommen. Unter Berücksichtigung des geplanten Um­
baus des Rbf Rotbensee wurde im Rahmen der Baumaß­
nahmen für die S-Bahn im Bereich Rothensee eine 
Streckenkorrektur vorgenommen. Von der Abzweig­
stelle Glindenberg an (hier mündet auch die Strecke von 
Oebisfelde-Haldensleben ein) wurde westlich der alten 
.. DER ~10DELLEISENBMINER·· 711975 

Bild I Szreckenfuhrung dt'r Magdeburger S-Bahn 

Trasse eine 3,3 km lange 2gleisige Strecke neu gebaut. Sie 
mündet etwa in Höhe des Lokschuppens Rothensee in die 
alte Strecke wieder ein. Die alten Gleise dienen heute dem 
Güterverkehr vom bzw. zum Rbf Rothensee. An der 
neuen Strecke entstand der Hp ,.Rothensee" neu, der im 
Dezember 1971 seiner Bestimmung übergeben wurde. 
Am südlichen Ausgang des Rbf Rothensee wurde 1972 
unmittelbar an der Brücke Pettenkoferstraße der Hp 
,.Eichweiler" angelegt und am 3.Juni 1973 in Betrieb 
genommen. An der Unterführung der Gütergleise nach 
Rothensee und der Berliner Strecke mußten die Gleise 
0,5 m tiefer gelegt werden, um die notwendige Höhe für 
die Fahrleitung zu erhalten. 
Im Bereich des Hauptbahnhofs waren umfangreiche 
Bauarbeiten notwendig. Für den S-Bahn-Betrieb mußte 
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Bild 2 Unrer den K langen emer EJSenbahMr-Kapelle •·erlassen d1e Ehren­
gäste den S-Bat:ns~1g V<>rn (2. v. r .)der Srelh-enre~r des Minisrers für Ver­
kehrswesen der DDR und I. Srdlvenrerer des Generaldirektors der uR. 
Dr..Ing. Hem.· Schmidt. der auch VJzeprisJdenr des Deurschen Model!eJStn· 
bahn· \'erbande• der DDR JSI. 

der ehemalige Bahnsteig 0 (heute Bahnsteig !).umgebaut 
werden. Außerdem wurden die GepäcK· und Expreßgut­
anlagen an der Südausfahrt des Hauptbahnhofs so um­
gestaltet. daß hier eine neue 2gleisige Trasse nur für 
den S-Bahn-Betrieb und in der Nähe des Hasselbach....._ 
platzes ein neuer Hp angelegt werden konnten. Der Hp 
"Thälmannwerk" wurde 1968/69 errichtet und zum 
20. Jahrestag der DDR, am 7. Oktober 1969, seiner 
Bestimmung übergeben. Im Bf Südost wurde ein neuer 
Bahnsteig mit zwei Gleisen zur besseren Abwicklung des 
Reise- und Berufsverkehrs angelegt. 
Vom Bf Südost bis zum Rbf Schöneheck-Nord wurden 
die Strecke 4gleisig und auch die beiden Güterzuggleise 
für eine Streckengeschwindigkeit von 120km/h ausge. 
baut. 
Etwa 2,5 km nördlich von Schöneheck entstehtgegenwär­
tig der Hp "Frohse". Seine F,ertigstellung ist zum 2. Fahr­
planwechsel 1975 vorgesehen. 

Bild 3 Das neue Empfangsgebäude Zu•l11z,1m Hmrergrundderneugeschaf. 
fene Kai1-Bemeb 
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Der Bf Schönebeck-Salzelmen als südlicher Endpunkt 
der Linie A wurde so umgebaut, daß der S.Bahn-Betrieb 
und das Abstellen von S-Bahnzügen unabhängig vom 
übrigen Betriebsablauf erfolgen kann. Insgesamt wur­
den für die Aufnahme des ersten Abschnittes des 
S-Bahn-Betriebes 13 Bahnsteige von 300 mm auf 550 mm 
über Schienenoberkante erhöht, alle Bahnsteige für eine 
Zuglänge von 220m für die Aufnahme eines achtteiligen 
Triebzuges BR 280 hergerichtet, 6 Haltepunkte völlig neu 
errichtet, 11400 m2 Bahnsteigfläche mit Gehwegplatten 
neu gedeckt, 18,9 m Streckengleise neu gebaut, auf 
91,5km Gleislänge neue Fahrleitung verlegt, 160km 
Starkstrom-, Sicherungs- und Fernmeldekabel in der 
Erde verlegt und 5 Signalbrücken sowie 2 Signalausleger 
neu aufgestellt. Außerdem wurde der Zugbetrieb in 
Zielitz, Wolmirstedt, in den Bereichen Rothensee-Mitte, 
Glindenberg, Buckau-Personenbahnhof und in Schöne­
heck-Nord auf das Lichtsignalsystem umgestellt. Im 
Streckenabschnitt Neustadt-Hauptbahnhof sowie an 
den Eisenbahnüberführungen Hallesche Straße (Nähe 
Hasselbachplatz) und Bf Südost (Nordseite) wurden 
einige Brückensektionen erneuert. 
In der Nähe des Dreiecks Rothensee-Neustadt-Herren­
krugbrücke entstand ein neues Unterwerk, das die 
Fahrleitungsanlagen im Raum Magdeburg, besonders 
die neu in Betrieb genommenen Abschnitte, einspeist. 

3. Stre-ckenführung 

Nachdem wir im vorhergehenden Abschnitt schon 
einiges über den Streckenverlauf erfuhren, wollen wir 
nun die Streckenführung näher betrachten. Es sei 
vorweggenommen, daß die S-Bahn mit Ausnahme vom 
Hauptbahnhof bis zum Hp .,Hasselbachplatz" auf Fern­
bahngleisen verkehrt: Zielitz-Magdeburg Nr. 770, Magde­
burg-Schönebeck Nr. 730 und Schönebeck-Schönebeck­
Salzelmen Nr. 650. 
Als nördlichster Punkt derS-Bahn wurde Zielitz gewählt. 
Bestimmend dafür war der Neuaufbau des Kalibetriebes 
Zielitz und die daraus entstandenen Beförderungspro-· 
bleme. Dieser Bahnhof ist also 4gleisig ausgebaut, wovon 
die Gleise 1 bis 3 Durchgangsgleise sind und das Gleis 4 
für den S-Bahn-Betrieb als Kopfgleis ausgebildet ist. In 
der Regel kommen hier die S-Bahnzüge an und fahren 
auch von dort wieder ab, ihr Aufenthalt beträgt im 
Durchschnitt 10 Minuten. 
Der Bf Wolmirstedt hat in den letzten Jahren erheblich 
an Bedeutung gewonnen. Mit dem Aufbau des Kalibetrie­
bes entstanden in dieser Kreisstadt über 1500 ·Neubau­
wohnungen. Die S-Bahn verbindet als wichtigstes Ver­
kehrsmittel Wolmirstedt und den Kalibetrieb mit der Be­
zirksstadt. 
Nach der Ausfahrt aus Wolmirstedt fährt man nach etwa 
1500m an dem DR-Wasserwerk vorbei. Dieses versorgte 
die Wassertürme in Salbkc, im Hauptbahnhof und in 
Rothensee und ist seit 2 Jahren außer Betrieb. Dann 
fahren wir durch ein selten anzutreffendes Bauwerk: die 
Eisenbahn führt hier nicht, wie allgemein üblich, über 
eine Wasserstraße, sondern fährt durch einen 100m 
langen Tunnel unter dem Weser-Ems-Kanal (früher 
Mittellandkanal) hindurch. Der Hp "Barleber See" liegt 
in unmittelbarer Näher des größten Naherholungszen­
trums im Norden Magdeburgs, er wird aber nur im 
Sommerfahrplan bedient. Hinter ihm mündet an der 
Abzweigstelle Glindenberg aus westlicher Richtung die 
Strecke von Haldensieben (Nr. 740) ein. Am Hp ,.Rothen­
see" wurde eine Bushaltestelle angelegt. Von hier aus 
fahren die Busse in das :-~ördliche Industriegebiet, 
teilweise auch zum Schiffshebewerk Rothensee. Auch 
der Hp "Eichenweiler" bietet durch seine günstige Lage 
den Berufstätigen im Industriegebiet Nord gute An­
schlußmöglichkeiten zur Straßenbahn, weiterhin ist von 
hier aus auch der Magdeburger Zoo sehr günstig zu 
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Srld 4 EmgeseiZI werden vorersr 
Wendezuge, bestehend aus 4achsr· 
gen Durchgangswagen mrr Mittel­
emsiJefl. SauJahr 1952. Als Trak­
rionsmlllcl werden Elloks der 
SR 211 und 242 sowie Dieselloks der 
SR 110 und 118 verwendet. Unser 
Bild zeigt einen 5 -Sahn-Zug auf der 
Strecke von und nach Haldens­
Ieben m11 cmcr BR 110. 

Brld 5 Dre rm Magdeburger 5 -Sahn-Berr.eb cmgcscrztc 211 035·1 noch mrr 
dem brsher ubllchen grunen Anstrich 

Sr/d 6 Der Tunne! am Kanal. den gerade dre 4 40 105·5 vom Sw Willenberge 
mrr emem 3200.1-Öizug m Richtung Magdeburg passrert ha t 

Zerchnung und Foros \'erfasser 
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erreichen. Die beiden Hp ,.Rothensee" und .,Eichenwei­
ler" werden außerdem für die Bürger im gegenwärtig 
entstehenden Wohngebiet Magdeburg-Nord günstige 
Verkehrsmöglichkeiten schaffen. Die nächste S-Bahn­
station ist der Bf Neustadt. Dieser, seit dem Jahre 1873 im 
Betrieb, hat durch die Inbetriebnahme des Hp ,.Eichen­
weiler" für die in nördlicher Richtung führenden Strek­
ken etwas an Bedeutung verloren. Dennoch benutzen 
viele Reisende die Umsteigemöglichkeiten zu den Strek­
ken nach Burg (Nr. 700), Loburg (Nr. 709) und Zerbst 
(Nr. 720). Bei der Einfahrt in den Hauptbahnhof verläßt 
die S-Bahn die Fernbahngleise und fährt am Bahnsteig 1 
ein. Diese Lösung, für die S-Bahn nur einen Bahnsteig 
auszubauen. ergab sich aus der derzeitigen Situation im 
Ausbau der Bahnhofsanlagen. Die beengten und nicht 
ohne größeren Aufwand zu ändernden Raumverhält­
nisse im Hauptbahnhof sind auf die Zeit der Entstehung· 
der Bahnhofsanlagen im vergangenen Jahrhundert zu­
rückzuführen. Damit iSt dieses Teilstück de~ einzige 
1gleisige Abschnitt der gesamten Linie A der S-Bahn. 
Nach dem Verlassen des Hauptbahnhofs erreicht die 
S-Bahn den Hp .,Hasselbachplatz". Dieser kann auf 
Grund der Trassenführung nur von den S-Bahnzügen 
bedient werden. Vom Bahnsteig aus führt ein Fußgänger­
tunnel vom Reichsbahngelände. Von hier sind es nur noch 
wenige Meter bis zum Hasselbachplatz. Dieser ist einmal 
ein wichtiger Straßenbahnknotenpunkt und stellt zum 
anderen ein belebtes Geschäftszentrum dar. Hinter dem 
Hp .. Hasselbachplatz" mündet dieS-Bahnstreckewieder 
in die Fernbahngleise ein. Der Bf Buckau und der 
folgende Hp .,Thälmannwerk" liegen im großen Indu­
striegebiet Buckau/Fermersleben/Salbke; beide Statio­
nen werden auch von den Zügen der Strecke 700 bedient. 
Diese führt an der Abzweigstelle Fermersleben in west­
liche Richtung, während die S-Bahn in einer lang ge­
zogenen Linkskurve den Hp ,.Salbke'' erreicht. Der letzte 
Bahnhof im Stadtgebiet Magdeburgs ist Südost. Dieser 
wird hauptsächlich von den Beschäftigten des größten 
chemischen Betriebes am Orte, des VEB Fahlberg List, 
benutzt. 
Nachdem die S-Bahn das Stadtgebiet verlassen hat, 
passieren wir nach etwa 5 km den gegenwärtig im Bau 
befindlichen Hp "Frohse". Bevor wir den Bf Schöneheck 
erreichen, mündet aus westlicher Richtung die Strecke 
Eilsleben-Blumberg-Schönebeck (Nr. 711) ein. Schöne­
heck ist die drittgrößte Stadt im Bezirk Magdeburg und 
zugleich eine wichtige Industriestadt. Neben vielen 
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bekannten Betrieben ist hier das größte und modernste 
Werk des DDR-Landmaschinenbaus, das Traktoren­
werk, beheimatet. Mit der S-Bahn wurde den Werktäti­
gen dieser Stadt nicht nur das Zentrum Magdeburgs er­
schlossen, sondern es sind auch gleichzeitig viele inner-

• städtische Probleme gelöst worden. 
Der letzte Bahnhof und zugleich südliche Endpunkt der 
Linie A ist der Bf Schönebeck-Salzelmen. Dieser Ortsteil 
ist bekannt durch sein Volks- und Heilbad, wo jährlich 
einige tausend Bürger Erholung und Genesung finden. 

4. Betriebsführung 

Mit der Inbetriebnahme der S-Bahn wurde auch der 
Wendezugbetrieb nach Haldensieben aufgenommen. Der 
ursprünglich vorgesehene starre Fahrplan, so wie er 
beispielsweise von Berlin, Leipzig, Halle und Rostock 
bekannt ist, konnte nicht eingeführt werden, da auf 
Grund des derzeitigen Streckenausbaus im Gemein­
schaftsbetrieb mit den Fernzügen gefahren werden muß. 
Die stark benutzten Personenzüge im Berufsverkehr aus 
dem Bezirk fahren weiterhin bis zum Hauptbahnhof, 
während die übrigen Züge an den Übergangsstellen zu 
den S-Bahn- und Wendezügen in Schönebet:k bzw. 
Schönebeck-Salzelmen, in Zielitz bzw. Wolmirstedt und 
in Haldensieben enden und beginnen. Besondere Auf­
merksamkeit wurde auch darauf gerichtet, daß an den 
Übergangspunkten der S-Bahn zur Straßenbahn und 
zum Busverkehr kurze Wartezeiten und eine günstige 
Linienführung in die Wohngebiete angeboten wird. Dazu 
war eine umfangreiche Abstimmung zwischen der DR 
und den anderen Verkehrsbetrieben erforderlich. Außer­
dem wurde auch ein sinnvolles und ansprechendes 
Tarifsystem entwickelt. Es wurden 4 Preisstufen, und 
zwar 0,20 M, 0,50 M, 1,00 M und 1,50 M. eingeführt. So 
kostet eine Fahrt von einem beliebigen Haltepunkt des 
Stadtgebietes Magdeburg nach Wolmirstedt oder nach 
Schöneheck nur 0,50 M. eine S-Bahn-Fahrt im Stadt­
gebiet Magdeburg 0,20 M! 
Dieser lukrative Tarif, der selbstverständlich auch 
kombinierte Monatskarten für die S-Bahn und für die 
Linien der Magdeburger Verkehrsbetriebe enthält. trägt 
viel zur allgemeinen Beliebtheit des Nah\·erkehrssystems 
bei. 
Da die neuen Triebzüge der BR 280 noch nicht zur 
Verfügung stehen, fahren die Züge als Wendezüge mit 
vier 4achsigen Mitteleinstiegwagen der Gattung 29- 14 
(Steuerwagen 80- 14). 
Auf der Linie A sind die Züge vorwiegend mit der BR 211 
bespannt; es sind allerdings auch schon die BR 242 und 
BR 118 eingesetzt worden. Folgende Maschinen wurden 
bisher gesehen: 211027, 031 bis 037 und 039, 242022, 
118017,026,054,055 und 059. 
Die 118059 ist bekanntlich eine der 3 Maschinen der BR 
118, die mit moderner Führerstandverkleidung ausgerü­
stet sind. Auf der Strecke von und nach Haldensieben 
verkehren die Wendezüge mit der BR 110. Auf der 
Linie A stehen 4 Züge im Einsatz, ein weiterer ist in Re-

. serve im Hauptbahnhof. Grundsätzlich fahren die Züge 
in nördlicher Richtung als geschobene Züge. Alle Fahr­
zeuge haben ihren Originalanstrich behalten, da sie ja 
nur vorübergehend benötigt werden. Zur Abfertigung 
der S-Bahnzüge ist noch zu erwähnen, daß grundsätzlich 
auf allen Bahnsteigen der Abfahrauftrag durch den Zug­
führer gegeben wird. 
Den Eisenbahnfreund wird noch interessieren, daß der 
Unterschied zwischen den Wendezügen (mit BR 110.) und 
den S-Bahnzügen im Kursbuch (Strecken-Nr. 702) an den 
Zugnummern zu erkennen ist. Die Zugnummern der 
Wendezüge beginnen mit 93... und 94 ... , die der 
S-Bahnzüge mit 123 .... 
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5. Eröffnung der S-Bahn 

Der Aufbau der S-Bahn war nur durch die großzügige 
Unterstützung der Partei- und Staatsführung möglich. In 
echter sozialistischer Gemeinschaftsarbeit waren 25 
Kollektive der DR sowie Werktätige aus etwa 75 Betrie­
bendes Territoriumsam Bau beteiligt. So war es möglich, 
daß am 29. September 1974 mit dem Beginn des Winter­
fahrplanes der planmäßige Betrieb auf der Linie A vor­
fristig aufgenommen werden konnte. Im Beisein des Stell­
vertreters des Ministers für Verkehrswesen, Dr. Heinz 
Schmidt, und des I. Sekretärs der Bezirksleitung Magde­
burg der SED, Alois Piesnick, fuhr der Sonderzug um 
9.30 Uhr am Hp "Hasselbachplatz" ein. Nach einer kurzen 
Festansprache wurde dieser Haltepunkt für den S-Bahn­
betrieb freigegeben. Danach fuhr der Sonderzug nach 
Zielitz weiter und kam dort pünktlich um 10.33 Uhr an. Es 
dürfte reiner Zufall sein, daß die Ellok 211 036, die den 
Eröffnungszug in Magdeburg fuhr , auch als Triebfahr­
zeug für den Eröffnungszug der Leipziger S-Bahn am 
12. Juli 1969 (damals noch ah; E 11 036) zum Einsatz kam 
(siehe .,Der Modelleisenbahner", Heft 11 /69, Seite334). 

ln eigener Sache 

Obwohl wir bereits mehrfach in unserer Fachzeitschrift 
auf Dinge hingewiesen haben, die das Aussehen und die 
Qualitätsanforderungen an Fotos sowie die Einsendung 
von Manuskripten betreffe:1, erreichen uns einerseits 
immer wieder individuelle Anfragen danach bzw. ande­
rerseits Unterlagen, die dem nicht entsprechen. Wir 
möchten daher noch einmal alle Leser, die etwas zur Ge­
staltung unserer Fachzeitschrift beitragen wollen, um 
die Beachtung folgender Punkte bitten: 
Fotos müssen mindestens im Postkarten-Format gehal­
ten und in Hochglanz-Schwarz-Weiß-Ausführung abge­
zogen sein. Es ist unbedingt darauf zu achten, daß nur 
kontrastreiche Fotos von gestochener Bildschärfe einge­
sandt werden. J edes einzelne Bild muß auf der Rückseite 
mit dem Namen und der vollen Anschrift des Bildautoren 
gekennzeichnet werden. es genügt also nicht, wenn bei 
einer Folge von Fotos das nur auf einem geschieht. 
Bei Manuskripten ist zu beachten, daß ebenfalls auf 
einem Manuskriptblatt Namen und Anschrift aufgeführt 
sind, ein beigefügter Brief reicht nicht aus, da beides 
getrennt wird. Nach Möglichkeit bitten wir um ma­
schinengeschriebenen Text(Zeile = 52 Anschlägeeinschl. 
Leertasten!). 
Wir haben ferner Veranlassung, ausdrücklich auf den im 
Impressum enthaltenen Vermerk, daß für unverlangt 
eingesandte Manuskripte und Fotos keine Haftung 
übernommen wird, hinzuweisen. Wünscht der Einsender 
die Rücksendung unverlangt eingegangener Unterlagen, 
so bitten wir um Beifügung des Portos. 
Erteilen wir eine Eingangsbestätigung, dann bedeutetdas 
für uns noch keine Verbindlichkeit auf Abdruck bzw. auf 
dessen Termin. 
Die Aussicht aber, daß ein Beitrag erscheint, ist bei dem 
etwa 80%igen Anteil unverlangt eingesandter und abge­
druckter Fotos und Manuskripte relativ hoch. Mitglieder 
des DMV bitten wir ferner, Ihre Mitgliedschaft an­
zugeben, um sie beim Verfasser mit anführen zu können. 

Die Redaktion 
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WIR STELLEN VOR 

Minitrix-Modell 
der BR 52 

Oie altbekannte Modellbahnfirma 
TRIX. Nürnberg. be1.e1chnet ihr K­
Sortiment als .. Mmitrix". Innerhalb 
desselben brachte sie em Modell der 
BR 52 heraus, das wir getestet haben. 
Beim ersten Anblick hinterläßt das 
gut detail lierteN-Modell bereits einen 
her\'orragenden Eindruck. Betrachtet 
man es näher, dann stellt man fest. 
daß es dem Hersteller gelang. trotzder 
kleinen Nenngroß~ em maßstäblich 
genaues Modell ,.auf die Räder zu 
stellen" (14.5 cm LuP). Der konstruk­
tiv bedingte unwesentlich ,·ergrößerte 
Abstand zwischen Lokomotive und 
Wannentender wirkt sich dabei prak­
tisch aus. 
Wir haben auch dte wichtig~ten 
Hauptabmessungen uberpruft und 
können bestätigen. daß diese eben­
falls maßstäblich smd. 

B1ld J \r,Jrde mat; md1t dc•uthch ditj t\ pJ .... cht• 
S -1\upp:un.: erkt>nrwn. rt.m lwnnre dJ:-. J!Ul noaC'h· 
~t~blldt•re .\lodtjli ohrwn t•l!c'l«'' turt'Wt" BH S:! Jn 1T 
oder auch HIJ hOiJit•n 

ßtlrl:! Da ..... Gt•hc-lll~c.· l:'il lt·wht tJl.mr.>hmb~u· c_•,.. 
w~rd nm· durch c.mw Sdu .wbc> J.!c.lltalten. Ew robu· 
.,tcr un Fuhrerlwu:; untt.lrJ,tc.'l>r.·whter Motnr --orgt 
(ur cme gute ZugkrDft 

81/d 3 Der .4.ntneb c.•rfol,:: ul1c•: c.)u:e Schnt~c·kc· 
kombuuerr mll emt~m St•rnr.1dJ:etra·bc_""). rlJ:o- ·'· 'c· 
R~1der arHr~1bt D1e Sttllc.•nbc·wt•,dJ('hkt'lt rl(}/' 1\up 
pc.""~/,'1chs<"n t:c•::tMtet dem ·'1ml••ll c'lll c.lJlllWHUifrpw .. 

Bi'fnhr<•n \'On Glcrsbol!t'll. 

Foto ... lrmJ,:;nd Pnch~lnkc•, fkriw 

DER ~lUm:LI.EI~E\IL\11\r:H · 7 1!175 

Ein robuster. zugkräftiger Motor mit 
3pohgem Anker befmdet sich im 
Fuhrerhaus. Er gibt über ein kombi­
niertes Schnecken Stirnradgetriebe 
die Antr iebskraft auf sämtliche 
5 Kuppelachsen ab, wobei alle Achsen 
durch das Getr iebe erfaßt werden. 
Das Modell hat ein Gewtcht von 148g, 
WO\'on allein 46g auf das aus Metall­
guß gefertigte Lokgehäuse entfallen. 
Dadurch sowie durch Haftretfen auf 
den 4 Rädern der betden letzten Kup­
pelachsen wird die Zugkraft günstig 
beeinflußt. 
Aus Kunststoff bestehen nur die 
Umlaufbleche. einige Armaturen so­
\\'lC das TenderobertelL Besonders 
bemerkenswert ist es. daß man bei 
dwsem kleinen Modell noch einen 
freten Durchbhck zwt~chen Kessel 
und Fahrwerk einerseits und zwi-

sehen Kessel und Umlaufblechen an­
derersetts ,·orbildgetreu erzielen 
konnte. 
Der Fahrstrom wird sicher von den 
Rädern der B- und C-Achse der Lok 
und von allen vier Tenderachsen 
über Federbleche abgenommen. 
Lupenreine Beschriftung, zierliche 
Steuerung, die teilweise aus Kunst­
stoff besteht, beidseitige A-Beleuch­
tung und Nachbildung zahlreicher 
Einzelheiten (so zum Beispiel die für 
die BR 52 typische Griffstange am 
Tender hinten oben) ergänzen den 
guten Gesamteindruck. Die Fahrei­
genschaften sind ebenfalls mit dem 
Prädikat .,einwandfrei" zu bezeich­
nen, wobei auch die Tatsache. daß das 
hubsehe Modell eine enorme Höchst­
geschwmdigkeit entwickelt, keinen 
Abstrich bedeutet. 
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HJ8 

Dr. FRITZ WAHL, Berlin 

Eine Eisenbahn 
in der 
Nenngröße I 
mit allen 
Kompromissen 

B1ld I Blick auf d~n Bahnhof ml! Bahnsteig. 
halle. d1e Dr. Wahl s~lbst angefertigt hat 

81/d 2 Vil'llcicht i't es nicht jedes Modell· 
bulmfreundes der heutigen Zeit Sache. eine 
$0/che Anlage aufzubauen. Doch 1·ergessen 
wu· nicht. daß unsere Vorväter damit den 
Gl'Undst~m fur unse1· Hobby legten! 

B1ld 3 F.m t,vp1sd>er Marklin·Zug der damali­
gen ProduktiOn. An jedem F'ahrzeug war groß 
der F'nbnknnme .. Miirklin"' angeschrieben 
(Stirnseiten). Charakteristisch war auch der 
kurze Achsstand der f ',?hrzeuge. 

.DEH MOIH:LLEISr:Nflt\!1:\ER"' ; 19<5 



\"t•rfolgt man die Entwicklung der Modelleisenbahn seit 
1lm.'n Anfängen, so ist eine fortschreitende Verkleine­
rung der Nenngröße bis heute die anhaltende Tendenz, 
die mit der Nenngröße Z wohl die absolute technische 
Grenze erreicht. Was sind denn nun die echten Vorteile 
einer schließlich winzigen Bahn, deren Details selbst bei 
präziser Nachbildung mit bloßem Auge gar nicht mehr 
erfaßt werden können? Zweifellos ergibt sich ein Platz­
,·orteil. Das ist aber auch schon alles. Demgegenüber 
stehen Nachteile, die sämtlich in Kauf genommen 
werden, nur um auf möglichst kleiner Fläche recht viel 
unterbringen zu können. Vor allem wird bei kleinen 
Nenngrößen zuviel an Modelltreue geopfert. Einmal kann 
man nun nicht I: 160 genauso detailliert bauen wie bei 
I: 87, zum anderen haftet kleinen Nenngrößen ein 
prinzipieller Mangel an, der durch noch so gute Anlagen­
und Modellgestaltung nicht beseitigt wird und von 
wesentlichem Einfluß auf die naturgetreue Wirkung ist. 
Dieser Mangel ist nur von der Physiologie des Sehens her 
zu verstehen und soll kurz erläutert werden. 
Beim Sehen wird zunächst jeder Gegenstand entspre­
chend seiner Größe und Entfernung im Auge wie in einer 
fotografischen Kamera abgebildet. Dieses optische Bild 
wird aber nicht unmittelbar wahrgenommen, sondern 
erst durch unser Gehirn verarbeitet. Im Gehirn entsteht 
ein Bild unserer Umgebung, das sich von dem kleinen 
optischen Bild im Auge sehr unterscheidet. So werden 
z. B. Verzerrungen korrigiert, Kontraste gesteigert oder 
abgeschwächt, Farben variiert usw. Wie alle diese 
Änderungen geschaffen sind und unter welchen Bedin­
gungen sie auftreten, beschreibt eine Reihe von Gesetzen 
des Sehens. Eines dieser Gesetze ist für unseren Gegen­
stand bedeutsam, nämlich das .,Gesetz der relativen 
Größenkonstanz". Es besagt, daß der Größeneindruck 
eines Gegenstandes relativ unabhängig vom Betrach­
tungsabstand konstant bleibt. So sehen wir etwa einen 
Menschen immer als einen kleinen oder großen, ob er nun 
unmittelbar vor uns steht oder mehrere Meter entfernt ist. 
Wir sind in der Lage, zwei Gegenstände in ihrer Größe 
miteinander zu vergleichen, selbst wenn sie unterschied­
lich weit weg sind. Deshalb erscheint uns eine HO-Lo­
komotive größer als eine N-Lokomotive, auch wenn beide 
rein optisch gleich groß aussehen müßten (Bild 4). Noch 
drastischer ist das Ergebnis, wenn wir ein Modell etwa 
mit dem Original vergleichen. Niemals kann also ein 
kleines Modell denselben Eindruck hervorrufen wie das 

<Q-===----__:!...Do..ß.<-0 - 0 

f!O 

Bild 4 So erkennt das menschliche Auge 2 unrersch•edl•ch große Gegen­
$tände. auch. wenn d1ese wett rnt/ernt smd 

Original, da hilft alle Genauigkeit der Nachbildung 
nichts. Zusätzlich zur größenbedingten .,Unwirklichkeit" 
kommt die unwirkliche Perspektive. Je kleiner der 
Maßstab, desto mehr schiebt sich die räumliche Tiefe 
optisch zusammen und desto mehr Teile werden gleich­
zeitig überblickt. Wir betrachten unsere Modelle prak­
tisch ständig aus einem viel zu großen Abstand, außer­
dem noch mehr oder weniger von oben. Alle diese der 
naturgetreuen Wirkung abträglichen Bedingungen ver­
schlechtern sich zunehmend mit kleineren Maßstäben. 
Nur so erklärt sich der ganz andere Eindruck, den 
Modelle oder Anlagen in großem Maßstab machen. Man 
k·ann sich der viel stärkeren Wirkung großer Modelle 
einfach nicht entziehen. 
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Große Nenngrößen, 0 oder I, bringen also nicht nur 
Nachteile, sondern einen bedeutenden Vorteil. Sie haben 
eine stärkere Wirkung, selbst wenn die Modelltreue nicht 
so perfekt gewahrt wird. Andere Vorteile sind bekannt, 
wie beispielsweise die viel besseren Fahreigenschaften, 
die sich aus der größeren Masse ergeben. Unbestritten 
bleibt der ziemlich große Platzbedarf einer großen 
Nenngröße. Er ist aber durchaus nicht so hoch, wie oft 
angenommen wird. Betrachten wir ältere Bahnen, so fällt 
der unwahrscheinlich kleine Radius der Gleisbögen auf. 
Auf einer gegebenen Fläche lassen sich deshalb relativ 
viel besser die Gleise verlegen. Daß Züge 4achsiger 
Wagen im Bogen etwas ungünstig wirken, ist kaum von 
Belang und bekanntlich ein Übel jeder Nenngröße. Bei 
kleinen Nenngrößen fällt es sogar noch mehr auf, so daß 
man hier auf relativ größere Radien angewiesen 
ist. Selbst zwischen N und HO sind die Unterschiede 
recht deutlich. Genauso ist es mit den Längenver­
kürzungen, ohne die eine Modellbahn nicht aus­
kommt. Insgesamt kann man also den Platzvorteil 
kleiner Nenngrößen zwar voll nutzen, büßt aber unwei­
gerlich an Modelltreue ein. Eine Modellbahn ist und bleibt 
eben stets ein Kompromiß. Auch manches andere läuft 
der Modelltreue zuwider - man denke nur an die zu 
großen Spurkränze, die unförmigen Kupplungen, die 
riesigen Weichenantriebe mit ebenso riesigen Laternen­
alles um so schlimmer, je kleiner der Maßstab. Es bleibt 
einem nichts anderes übrig, als diese ,.Unwirklichkei­
ten" zu tolerieren. Die Auswahl der Nenngröße ist nun 
letztlich die Entscheidung darüber, welchen Kompromiß 
man am ehesten eingehen möchte. Vor allem sollte man 
bedenken, daß es nicht nur auf die Nachbildung der 
Details, sondern auch auf deren Wirkung ankommt! Wer 
zählt schon die Speichen eines Lokmodells und mißt 
daran die Modelltreue, die überdimensionalen Spur­
kränze sieht man aber sofort. Vielleicht wird die 
Gesamtwirkung einmal höher bewertet werden als das 
Detail. 
Bei meiner Spur-I-Anlage habe ich die notwendigen 
Zugeständnisse gemacht, dafür Vorzüge erreicht, die 
kleine Nenngrößen eben nicht bieten können. Die Anlage 
ist jetzt zwei Jahre alt und wird ständig verbessert. Da 
kein eigener Raum zur Verfügung steht und trotzdem 

Bild 5 Eines der Rohmcngestelle, die fur den Aufbau der nichl$tsUoniiren 
Anlage benoUgl werden. 
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Bild 6 Der Gleisplan dieser J-Anl11e 

möglichst viel Platz geschaffen werden mußte, kam nur 
ein nichtstationärer Aufbau in Betracht. Die Plat· 
tenkonstruktion ist vielleicht grundsätzlich von Interesse 
und soll daher etwas näher erläutert werden. 
Mehrere Einzelrahmen aus Kiefernleisten von 90 cm 
Höhe werden miteinander durch einsteckbare Leisten 
verbunden. Das Prinzip zeigt Bild 5. Damit kann der 
gesamte Unterbau ohne eine einzige Schraubverbindung 
in etwa 15 Minuten s tabil zusammengesteckt werden. Ins­
gesamt sind 12 Rahmen und 23 Verbindungsleisten 
erforderlich. Auf die Rahmenkonstruktion werden 
20 Hartfaserplatten (6 mm) gelegt und mit Stiften gegen 
seitliches Verrutschen gesichert. So entsteht eine Platte 
von 4,60 x 2,25 m. Das Zimmermobiliar kann darunter 
stehenbleiben. Vom Plattenausschnitt aus wird die 
Anlage bedient. Die Hartfaserplatten sind im Gleis­
bereich grau, da, wo die Straße verläuft, braun und 
ansonsten grün gestrichen. Gewiß ist das keine Land­
schaftsgestaltung, wesentlich besser aber als ein einfarbi­
ger Untergrund. Den Gleisplan zeigt Bild 6. Nur ein 
Bahnhof mit Empfan~sgebäude und Halle, ein Gü­
terschuppen und eine kleine LokbehandlungsanJage mit 
Kohlebansen, Wasserturm und Wasserkran sind vorhan­
den. Verlegt wurden die einfachen Dreischienen-Zweilei­
ter-Gleise von Märklin. 13 Weichen. zum Teil mit 
elektromagnetischem Antrieb. Alle Elektroanschlüsse 
für Gleise, Weichen, Signale und Leuchten werden über 
~teckverbindungen hergestellt, und die Anlage ist be­
triebsbereit. Ihr Aufbau nimmt etwa 2 Stunden in 
Anspruch. 
Die elektrische Schaltung ist e infach (A-Schaltung) und 
gestattet dc>n Einsatz von 4 Zügen. Obwohl alle elektrisch 
betriebenen Lokomotiven für Wechselstrom ausgelegt 
sind, wird mit Gleichstrom (Si-Dioden-Grätz-Schaltung) 
gefahren. Damit ist auch ein Halbwellenbetrieb möglich. 
Durch Wegfall der Wirbelstromverluste in den Allstrom­
motoren zeigen diese außerdem eine wesentlich höhere 
Leistung. Für die Beleuchtung steht ein zweiter Trafo zur 
Verfügung. Sämtliches GleismateriaL die Signale und 
Leuchten sind Artikel aus dem Märklin- bzw. Bing-Sorti­
ment der 20er und JOer Jahre. Das Empfangsgebäude mit 
der großen Halle, der Güterschuppen, der Kohlebansen 
mit Kran, der Wasserturm und -kran sind Eigenbauten. 
Ich habe versucht, in alter Manier zu bauen, um den 
,.Oldtimer-Eindruck" zu wahren. Oie Gebäude sind 
durchweg aus 3 mm starken Hartfaserplatten gefertigt 
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und mit Nitrolack gestrichen. Das rollende Material 
stammt gleichfalls von den beiden Firmen, der älteste in 
meinem Besitz befindliche Wagen ist ein Kranwagen von 
Märklin aus der Zeit kurz vor der J ahrhundertwende. Es 
verkehren 4 Dampflokomotiven, darunter eine 5achsige 
Bing-Lok, die anstandslos den 45-cm-Radius meistert. 
Eingesetzt werden ein Märklin-D-Zug, ein Personen-und 
ein Güterzug, die auch gegen andere Züge ausgetauscht 
werden können. Eine außerordentlich zugkräftige 4ach­
sige Märklin-Lok mit Uhrwerk beweist, daß diese heute 
veraltete Antriebskraft doch einiges leisten konnte. Das 
Prunkstück meiner Anlage ist aber eine echte Dampflo­
komotive von Märklin, Baujahr 1927. Der Kessel wird mit 
Spiritus beheizt. Er liefert nach etwa 15 Minuten 
ausreichend Dampf zum Antrieb der beiden doppelt­
wirkenden Zylinder mit Rundschiebersteuerung. 
Fahrtrichtung und Geschwindigkeit lassen sich vom 
Führerhaus aus beliebig einstellen. Bremsvorrichtungen 
am Gleis gestatten eine automatische Dampfabstellung. 
Selbstverständlich hat diese Maschine auch eine richtig 
funktionierende Dampfpfeife. 
Der Kessel hateine Flammrohrheizung. Oie Zugkraftder 
Maschine ist enorm. Sie übertrifft alle elektrisch betrie­
benen Modelle. Es ist immer ein besonderes Ereignis, 
wenn diese Maschine mit einem schweren Zug auf ihre 
Reise geht. Dabei vergißt selbst ein fanatischer Anhänger 
von HO-Supermodellen die geringe Modelltreue der 
großen Spur-I-Bahn! Auch die Handkupplung aller 
Fahrzeuge empfinde ich nicht alseinen NachteiLMan hat 
noch Kontakt mit der kleinen Bahn. Beim teil- oder 
vollautomatischen Betrieb kleiner Nenngrößen ist man 
ja fast nur noch Zuschauer. Zugegeben, meine kleine 
Bahn in der großen Spurweite ist in der Gleisführung und 
Ausstattung recht bescheiden, auch ihre Modelltreue ist 
nach dem heutigen Maßstab nur gering. Dafür bereitet sie 
mir aber viel Freude. Es gibt bestimmt mehr Anhänger 
großer Nenngrößen. als es bisher den Anschein hat. 
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Bild i Ewt.• nach franzo:,l!tdWm \'ur· 
bt/<1 Wl .. \11 nuchgebtld~re 2'Bt·.Schtl<'l/. 
LuglokomoiJ\'C 
Btld 8 Und das wan•n rypt><·ht• \ 't·rlrl'· 
l<"r d<>r großt·n Spurweucn ' Srark ',.,. 
•mfMhl(' :'\'a<·hbtldun)!en "''" Schlt·pp. 
rendt•rlukomorn·en m11 der A<·h~tol~ow B 
Dtc S rl'uerung. dte man ht·ul<• b<•t d<•n 
klem~wn Spunv("Jten \'QrtHidR<•tc•<:hr 
nusgrfullrr ~/s etnP Sclbsll·rr<tun<llwiJ. 
kett b<.•(t'l tchct.'l. bestand nw·nus27'tlt/t•u' 
Bild 9 Sc·h/t(•ßlich noch t.•uw Ko~tprolw 
\'Oll ,\1odcllbahncn ;en~r Zt.\tt dt~ lwurc• 
zu emt•m beltebren Sammi.-T<lbJ<'kl II<'· 
worden smd 

9 

Z<'tchnungc-n und Foto!'i \ ·crfas ... t•r 
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Ing. Ing. GEORG KERBER (DMV), Doberlug-Kirchhain 

Brücken auf Modellbahnanlagen {Teil 3, Schluß) 

2.5 Werkzeuge 

Um Pappe und Karton zu bearbeiten, muß man sich 
einige Werkzeuge zulegen, die nur für diese Zwecke 
benutzt werden. Scheren und Messer sollen immer sauber 
geschliffen und mit einem Abziehstein geglät~t sein, um 
ein Ausfransen" der Schnittkanten zu' verme1den. 
Die 'Anschaffung eines chirurgischen Skalpells hat sich 
als nutzbringend erwiesen. Allerdings sind neue im 
Fachhandel nicht ohne weiteres für jedermann erhält­
Uch, so daß man hier schon einen anderen Weg finden 
muß. Außer einer guten Laubsäge empfiehlt sich die 
Selbstanfertigung einer Vielzahl Laden (zum Herstellen 
gerader und Gehrungsschnitte) und Lehren zur Teil- und 
Vollmontage, wie sie vom Autor Schnitzer im Heft 7/73 
vorgeschlagen werden. Leider gibt es im Han_del s~hon 
seit längerer Zeit keine flachgezahnte Laubsageblatter 
für Metall. Die vom VEB Mechanik Arnstadt hergestell­
ten rundverzahnten Laubsägeblätter sind nur bedingt für 
unsere feinen Arbeiten brauchbar. 
Bei der Farbgebungder Modelle sollte man nur die Spritz­
methode anwenden. Es muß ja nicht unbedingt eine 
Spritzpistole sein . Eine Fixierspritze oder ein Eigenbau­
Zerstäuber zum Pusten nach der Bauanleitung des 
Autors Weber im Heft 6/69 erfüllt auch seinen Zweck. 

3. Nachbildung konstruktiver Details 

Es wird nicht zuletzt in dieser Fachzeitschrift immer 
wieder darauf hingewiesen, wie entscheidend im Modell­
bau das Detail ist. An sich gutgestaltete Modelle verlieren 
durch schlecht ausgeführte oder gar fehlende Details. 
Gerade die vielen Bauteile im Brückenbau verlangen, 
daß man sich bemüht, alle Details nachzubilden. So wirkt 
ein zwischen zwei Pfosten oder Träger geklebtes L­
Winkelprofil störend, wenn seine Anschlüsse nicht durch 
Knotenbleche oder Laschen motiviert werden. Dazu nun 
einige Ratschläge: 

- Holz- und Kartonverbindungen lassen sich sauber und 
dauerhaft gestalten, wenn man die Klebstelle nach 
dem Verbinden mit einem Azeton-Pinsel betupft. 

81ld 42 Lagernachbildung t){l, emer Bl«hrrjgerbrüC"ke: hier da$ ft>sre oder 
au~h als 8/ockln~er ~zeiC·hnN~ Lager 
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Vorausgesetzt ist natürlich die Verwendung aceton­
löslichen Klebers. ("Mökol", "Duosan", "Kittifix" 
usw.) Am besten hat sich der Kleber "Mökol" bewährt. 
Durch das Azeton wird der Kleber aufgelöst und 
dringt infolge der KapBarwirkung in die Poren und 
Fasern des Werkstoffs ein. Das Ergebnis ist eine 
saubere und dauerhafte Klebstelle, die sich auch bei 
der Farbgebung nicht durch helle Flecken, die wegen 
Nichtannahme des Lacks entstehen, bemerkbar 
macht. 

- Holz und Kartonbauteile erhalten eine glatte Oberflä­
che wenn man das ganze Modell mit einer Schicht von 
farblosem Latex oder, noch besser, mit verdünntem 
"Berliner Holzkaltleim" überzieht. Dünne Karton­
bauteile werden dadurch außerdem stabiler. 

- Die Nachbildung von Nietreihen bei Stahlbrücken­
modellen aus Holz und Karton kann auf folgende 
Weise geschehen: Auf die Sichtfläche der Bauteile 
wird Hauhaltsfolie mit EPOSAL-Kleber aufkaschiert. 
Zuvor drückt man mit einer stumpfen Nadel von der 
Rückseite der Folie her die Nietreihen ein. Der Erfolg 
ist verblüffend. Abgesehen von den sauberen Nietrei­
hen bekommt man eine metalUsehe Oberfläche, die 
dem Modell einen natürlichen Charakter verleiht. 

- Das Geländer der Holzbrücke von Bild 40 (Heft 6/75) 
besteht aus einem 10 mm breiten Streifen Klarsicht­
folie, der so lang ist wie der Brückenüberbau. Darauf 
werden die Stäbe, Holme und Fußleisten mit einer 
Zeichenfeder (Scribent) mit Tusche aufgezeichnet. 
Das Ganze wird zwischen 0,5 mm dicke Geländer­
stangen aus Draht, die im Abstand von 30 mm auf dem 
Brückenobergurt befestigt werden, geschoben. 

4. Einige ausgewählte Beispiele 

Zum Abschluß möchte ich 2 ausgewählte Beispiele 
anführen, die anregen sollen, selbst schöpferisch zu 
werden. 
Zunächst ist da eine Blechträgerbrücke nach den Bildern 
30 und 31 (Heft 6/1975). Das Modell wurde nach den in 
diesem Artikel beschriebenen Methoden vollständig aus 

Bild 43 und h1cr da~ bewt>gltche oder Doppelrollen-Lage-r 

,.DER MODELLEISENBAHNER .. 711975 



81/d 44 Zweifellos ist emc solche Klappbruckc auf einer Modellbahnanlage 
mcht nur ein Blickfang, Sle kann zum B<•ispicl auch an einer Tu reine Jdeale 
Lösungsem 
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Karton und Zeichenpapier hergestellt. Angeregt durch 
die ausgezeichnete Stabilität des Modells und die hervor­
ragende Gestaltungsmöglichkeit mit einfachen Mitteln) 
entschloß ich mich daraufhin, eine Fachwerkbrücke mit 
einer Stützweite von 52 cm nach derselben Methode 
anzufertigen. Hier wandte ich auch erstmals die Methode 
der aufkaschierten Haushaltsfolie zur Nietenherstellung 
an. Die Festigkeit und der äußere Eindruck des Modells 
sind hervorragend. Im Beispielsfall wurde das Modell 
einer Blechträgerbrücke mit offener Fahrbahn nach­
gebildet. Auf dem Titelbild des Heftes 3/1972dieser Fach­
zeitschrift ist das Modell einer ähnlichen Brücke in 
Metallbauweise mit seitlich angebrachten Bahnsteigen 
und geschlossener Fahrbahn abgebildet. Dieses Modell 
des Modellbahnfreunds Schnitzer muß wegen der Bahn­
steignähe ein durchgehendes Schotterbett aufweisen. 
Deshalb wurde die Fahrbahn nach unten durch Buckel­
bleche abgeschlossen. 
Das zweite Beispiel bezieht sich auf die Bilder 44, 45 und 
46. Angeregt durch einen Artikel von Klamp (5) baute ich 
für meine Nebenbahn eine Klappbrücke nach dem 
Schezer-System. Natürlich gibt es nur recht wenige 
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Bild 45 Die im Bild 44 geZCJgte Klappbrucke m betriebsbereitem Zusrand 

Bild 46 So etwa kann man eine große 2gleJSJgr Klappbrücke zum Ober· 
brucken •·on Tür· oder Fenstertucken embauen 

B1/d 47 lgleisJge Elsenbahnbrücke mll BahnsteJg 
Zeichnungen und Fotos: Verfasser 
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solcher Brücken. Deshalb darf man auch nicht mehr als 
1 Exemplar auf seiner Anlage errichten. Die Bewegung 
des gesamten Überbaus und die damit verbundenen 
schaltungstechnischen Probleme automatische 
Haltstellung des Gleissperrsignals bei geöffneter Brücke 
- beleben den Betrieb auf meiner Anlage erheblich. Der 
Antrieb erfolgt durch einen Langsamläufermotor über 
ein großes Zahnrad auf Stifte, die im Innern des 
Abroii-Kranzes in Zahnabstand angebracht wurden. 
Als ich in (3) ein Foto einer Sehezer-Klappbrücke in 
Baugröße 0 entdeckte, entschloß ich mich, eine Zeich­
nung anzufertigen, wie ich mir den Einsatz einer solchen 
Brücke vor Tür- oder Fensteröffnungen vorstelle (Bild 
46). 
Es ist doch wirklich bestechend: Beim Öffnen der Tür von 
außen wird ein Ruhekontakt geöffnet, derden Motor zum 
Bewegen der riesigen Brücke mit Strom versorgt. Unter 
leisem Brummen bewegt sich der Überbau in die 
Senkrechte, und Mutti kann ungehindert mit dem 
Kaffee-Tablett passieren' Ich hoffe, daß ich manchem 
Modellbahnfreund mit meiner Beitragsfolge einige Anre­
gungen zum Brückenbau auf einer Anlage gegeben habe. 

Quellenverzeichnis 
(I ) •• Hundert Jahre deutsche Eisenbahnen··. Berhn. 1935 
(21 Gerlach ... Modellbahn.Handbuch··. transpress VEB Verlag !ur Verkehrs. 

wcsen. Berlin. 1965 
(3) .• Miniaturbahnen' ". MI BA. Verlag. Nürnberg. Heft 1211955 
(4) .. Miniaturbahnen". MIBA·Verlag. Nürnberg, Heft 1/1966 
(51 Klamp ... Wir bauen eine Klapp.Brucke", .. Miniaturbahnen", MIBA· 

Verlag, Nürnberg, Hefte 15 und 1611955 

Ing. GÜNTHER FIEBIG (DMV), Dessau 

Obersicht über Beiträge über den Modellbahnbrückenbau 

Autor Titel Quelle 

Autorenkollektiv Die Brücken ,.Stählerne Straßen", 
transpress 

Barthel Brücken - Viadukt - ,.Modellbahn und 
Tunnel Landschaft", transpress 

Fromm Brücken auf Modell· ,.Der Modelleisenbahner". 
bahnanlagen 1959, Hefte 2 und 3 

Gerlach Brücken und Viadukte ,.Modellbahn·Handbuch", 
transpress 

Hesse Brückenbau - ,.Das Signal". 1966, 
leicht gemacht Heft 18 

Kaplik Bauanleitung fur eine ,.Der Modelleisenbahner", 
Feldwegbrücke 1966, Heft 10 

Neumann Eisenbahnbrücken Eisenbahn·Jahrbuch 1966. 
transpress 

Pörschmann Wir bauen eme Brucke ..Der Modelleisenbahner", 
1963. Heft 5 

Pruschinsky Backsteinbrücken· .. Das Signal". !964, 
Baustelle Heft II 

Schnitzer Vorbildnahes Fahr· .. Der Modelleisenbahner". 
geräusch auf Modell· 1972, Heft I 
bahnbrücken 

Schmtz~r Eindrucken von Rund· ,.Der Modelleisenbahner". 
nieiköpfen in dünne 1972. Heft 5 
Blechteile 

Schrutzcr Tips für den Modellbau ,.De1· Modelleisenbahner". 
von Brücken 1973. Heft 7 

Trc:;t Bruckcn .. Kleine Eisenbahn -
gailz groß" 

Weyrauch Brücken für die Modell · ,.Der Modelleisen bahner". 
eisenbahnanJage 1955. Hefte 7 und 8 

(6) .. Modeii·Eisenbahn.ßau", MC>dellbau.Verlag München, 14. Heft. 1950151 
(7) .. MC>dellbau und Basteln", Verlag Junge Weit, Heft 31!965 
(8) Weber ... Das Kleben vC>n Metallen und seine Anwendung beim Modell· 

fahrzeugbau", ,:Der Modelleisenbahner", 1972, Heft 7 

Über die Berlin-Anhaltische Eisenbahn (4) 

Die erste Eisenbahn in Dessau 

Ende April 1838, zur Zeitder Vorverhandlungen über die 
Konzession der BAE, befanden sich unter den Frachten 
eines Fuhrwerks drei Kisten, abgeschickt vom Bankier 
Meyer, einem der Initiatoren der Bahn, bestimmt für den 
Herzog Leopold Friedrich von Anhalt-Dessau, bzw. 
dessen Sohn, dem Erbprinzen Friedrich. Inhalt dieser 
Kisten waren Modelle der Lokomotive "Adler", sowie 
eines Personen- und Güterwagens der ersten deutschen 
Eisenbahn Nürnberg- Fürth. Das Geschenk wurde dan­
kend angenommen, und so war die erste Eisenbahn in 
Dessau "en miniature" -eine "Modelleisenbahn". Nun, 
es hätte dieses Geschenks nicht bedurft. In Anhalt-Des­
sau war damals die -frühkapitalistische Entwicklung 
vorangeschritten. Der Herzog war daher selbst am Bau 
einer Eisenbahn, die sein Land mit Berlin, Magdeburg, 
Halle, Leipzig und Dresden verband, stark interessiert. 
Die Tatsache, daß das erste Projekt des Bahnkomitees, 
die Bahn von Berlin aus nach Riesa zu bauen, um mit dem 
aufstrebenden Sachsen eine günstigere Verkehrsverbin­
dung zu schaffen, von der preußischen Regierung 
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abgelehnt wurde, um dafür mit den preußischen Städten 
Magdeburg und Halle eine Verbindung herzustellen, 
konnte deshalb dem anhaltinischen Fürsten nur willkom­
men sein. Die Konzessionen der beteiligten Regierungen 
Preußens, Anhalt-Dessaus und Anhalt-Cöthens wurden 
erteilt und ein Staatsvertrag, der die Zollschranken für 
die durchgehenden Eisenbahntransporte beseitigte, ge­
schlossen. Die sich bisher "Berlin-Sächsische Eisenbahn" 
nennende Gesellschaft erhielt dann auch den Namen 
"Berlin-Anhaltische Eisenbahn-Gesellschaft". Der Bau 
der Strecke wurde, nachdem man das erforderliche 
Aktienkapital aufgebracht hatte, schnell vorangetrieben. 
Am 3. Juni 1839 erfolgte in Dessau der erste Spatenstich. 
Die neue Bahn sollte von Berlin aus über J üterbog, 
Wittenberg, Roßlau, Dessau nach Cöthen führen. Die 
Geländeverhältnisse waren g~nstig, denn der Fläming 
bot keine nennenswerten Schwierigkeiten, die Eibe 
wurde bei Roßlau auf der bestehenden Straßenbrücke 
mit überquert und ein Damm von der Eibebrücke bis 
Dessau - mit den entsprechenden Durchlässen für die 
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Bild I Der erste Bahnhof in Dessau - ein umgebauter Gasthof 

.. DER MODELLEISENBAHNER" 7/1975 

Bild 2 Zug der BAE bei Dessau, etwa um 1850 (Aus ,.Uns gehören die 
Schienenwege") 

Bild 3 Wasserturm der BAE in Dessau, etwa 186S errichtet; eine Art 
.,Einheitstyp" der BAE 

Repros: Verfasser 
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Mulde und das Hochwasser beider Flüsse •- gebaut. In 
Cöthen wurde der Anschluß an die Magdeburg-Cöthen­
Halle-Leipziger Eisenbahn erreicht und von Anfang an 
ein Wagenübergang vorgesehen. Beide Bahnen beschaff­
ten einen gemeinsamen Park von etwa 100 Equipagen-, 
Bagage- und Lastwagen. Gleichzeitig wurden ,die er­
forderlichen Anlagen, Emofangsgebäude, Lokemotiv­
schuppen und-behandlungsanlagen in Dessau errichtet. 
Die ersten Lokomotiven waren auf dem Wasserwege, also 
auf der Eibe, aus England kommend, in Dessau angelangt 
und wurden sofort von einem englischen Mechaniker 
montiert. Aufsehen bei der Bevölkerung Dessaus erregte 
der erste Lokomotivführer, ebenfalls ein Engländer, der 
infolge vieler Verbrühungen und Verbrennungen voller 
Narben war. Am 14. Juli 1840 wurde die erste Lokomotive 
versuchsweise in Dessau bewegt und am 15.Juli die erste 
Fahrt nach Öffnen der Pforte des Bahnhofs Dessau bis 
etwa Alten ausgedehnt. Schließlich am 30. Juli 1840 fand 
dann die offizielle Probefahrt statt. In einer zeitgenössi­
schen Darstellung lesen wir: " ... die Lokomotive stand 
mit Laub- und Blumengewinden bereit, geheizt, soldelnd 
und brodelnd, des Augenblicks harrend, wo sie ihre Kraft 
zeigen sollte". Vor Fahrtbeginn wurde die Lokomotive 
noch auf den Namen "Hirsch" getauft. Am 30. August 
1840 fand die offizielle Einweihungsfahrt auf der Strecke 
Dessau-Cöthen statt. An der Spitze des Zuges befanden 
sich die beiden Lokomotiven "Hirsch" und "Ascania", 
und statt der vorgesehenen 6 Wagen mußte man 8 
anhängen. Militärmusik und Kanonendonner bildeten 
eine Geräuschkulisse dazu. 
Am 1. September 1840 erfolgte die Betriebseröffnung des 
ersten Teilabschnitts der BAE. Bereits am 26. August 
1840 war folgende Anzeige dazu in einheimischen 
Zeitungen erschienen: "Bekanntmachung. Eröffnung 
der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn zwischen Dessau und 
Cöthen. Die vorbezeichnete Strecke dieser Bahn wird von 
Dienstag, den 1. September c. ad. dem Verkehr eröffnet 
werden, wodurch sich die Fahrten von Dessau aus denen 
der Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger und Leipzi­
ger-Dresdner Eisenbahn anschließen werden ... " 
In diesem Zusammenhang ist auch noch eine andere 
Anzeige interessant, die 3 Tage später erschien: "Extra­
fahrt von Dessau nach Cöthen (1503) Montag, den 3lten 
d. M., am Tage der Einweihung der Eisenbahn von Dessau 

Rezension 
"75 J ahre mit dem ,Rasenden Roland' durch die Insel 
Rügen", DMV der DDR, BV Greifswald, 34 Seiten, 
27 Abb., 15 Skizzen, Preis 3,-M 

Besonders von Schmalspurbahnen liegen broschürte 
Dokumentationen vor, die durch die Initiativen von 
Mitgliedern des DMV aufgelegt werden konnten. Es ist 
dahr erfreulich, wenn eine weitere Lücke in der Darstel­
lung von Schmalspurbahnen durch die o. g. Broschüre 
geschlossen werden konnte. Kenner nördlicher Bahnen 
von der bekannten Arbeitsgemeinschaft "Verkehrs­
geschichte" Berlin des DMV habenden Text zusammen­
getragen, der BV Greifswald zeichnet als Herausgeber 
verantwortlich. 
Die Broschüre läßt sich grob in drei Teile gliedern: 
Historischer Überblick zu den beiden Schmalspur­
bahnen auf Rügen, Streckenbeschreibung von Putbus 
bis Göhren und Tabellenwerk. Hervorragende Wieder­
gabe historischer und zeitgenössischer Fotos, auch von 
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nach Cöthen, Morgens um 1/28 Uhr, wird ein Personen­
wagen mit vier Pferden im schnellsten Trabe aus dem 
Gasthause ,Zum Erbprinzen' in Dessau abgehen und 
gleich nach Ankunft der Dampfwagenzüge von Leipzig 
und Magdeburg abermals im schnellsten Trabe zurück­
kehren. Zu dieser letzten Fahrt mit Pferden ladet 
ergebensteinErnst Wittmann". Wie sehr der Herzog von 
Anhalt-Dessau am Bahnbau zum eigenen Wohle interes­
siert war, zeigt folgende Aufstellung: Insgesamt steuerte 
er 236 000 Taler zu, er zahlte eine erhebliche Summe zum 
Aktienkapital hinzu, stellte Grund und Boden zur 
Verfügung und lieferte das Holz für die Brücken. In 
Scharen strömten Arbeiter zu den Baustellen, mehr als 
beschäftigt werden konnten. Das bereitete den Polizeige­
waltigen viel Kopfschmerzen. Es wurde daher manche 
Anordnung erlassen, die den Zustrom beschränken und 
die beschäftigten Arbeiter reglementieren sollte. Über 
ihre Lage und ihr Schicksalliest man in den Akten jedoch 
nur sehr wenig. 
Mit dem Eröffnungszug am l. September 1840 begann der 
öffentliche Verkehr auf dem 'ersten Teilabschnitt der 
BAE. Die Fahrpläne waren mit denen der MCHL-Eisen­
bahn abgestimmt. Zwischen Dessau und Cöthen verkehr­
ten täglich 2 Zugpaare (ab Dessau 7.15 früh und 3.15 Uhr 
nachmittags; ab Cöthen 8.15 früh und 4.15 Uhr nachmit­
tags). Die Fahrtdauer für die 21,3 km lange Strecke betrug 
30 Minuten. In Cöthen hatten die Reisenden jeweils 15 
Minuten Zeit zum Umsteigen. Die Fahrpreise: für die 
l. Klasse 15, für die 2. Klasse 11 1/4 und für die 3. Klasse 
7 1/2 Sil bergroschen, 40 Pfund (20 kg) Reisegepäck einge­
schlossen. Bei den ersten Personenwagen waren die der 
l. und 2. Klasse überdacht, die für das einfache Volk nur 
mit Holzbänken ausgestatteten der 3. Klasse jedoch offen. 
Bereitsam 1l.November 1840 legte die BAE die erste 
"billige Extrafahrt" von Dessau nach Cöthen ein. Am 
18. November 1840 fuhr als Sonderzug anläßlich einer 
Opernvorstellung in Cöthen für die Dessauer Besucher 
der erste Nachtzug der BAE. Darüber liest man: "Diese 
konnten dadurch das Piquante einer Bahnnachtfahrt mit 
Beleuchtung genießen". Die heutigen Zwischenstationen 
zwischen Dessau und Cöthen wurden erst Jahre später 
nach und nach eingerichtet, so daß damals in der 
Anfangszeit die Züge hier durchfuhren. 

(Fortsetzung folgt) 

der Strecke Bergen-Altenkirchen, sicher bedingt durch 
das Kunstdruckpapier , sowie Zeichnungen von Lokomo­
tiven und Wagen ergänzen die Textdarstellung vor­
züglich. 
Während das Titelbild in der Qualität abfällt, ist die 
Abbildung einer Zettelfahrkarte von Strafsund über 
Garz nach Göhren eine "Pointe" für jeden Schmalspur­
freund. 
Wenn auch bei der Textdarstellung eine dreifache 
Arbeitsteilung zu erkennen ist, der erste und letzte 
Abschnitt sprachlich etwas verbesserungswürdig 
("wurde", "grüßen"!) wäre, ist viel Wärme für die 
Rügensehe Schmalspurhahn-Romantik in den Zeilen der 
Verfasser zu spüren. Das kommt besonders im Kapitel 
"Strecke und Landschaft" zum Ausdruck. 
Diese Broschüre ist jedem Eisenbahnfreund und auch 
dem Modelleisenbahner willkommen! 

Rei~er Preuß (DMV), Berlin 
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WOLFGANG BAHNERT (DMV), Leipzig 

Linienverlängerung bei den Leipziger Verkehrsbetrieben 

Am 23. Dezember 1974 übergaben die Leipziger Ver­
kehrsbetriebe einen neuen Straßenbahn-Streckenab­
schnitt seiner Bestimmung. Die Linie 16 fährt nun nicht 
mehr nur bis zur Station .,Märchenwiese", sondern 
1,5 Kilometer weiter bis Lößnig. 
Leipzigs Oberbürgermeister, Dr. Kari-Heinz Müller, gab 
an diesem Tag pünktlich um 12.00 Uhr der ersten "16" 
freie Fahrt über die 2gleisig ausgebaute Strecke. Erste 
Fahrgäste waren Bauarbeiter, Mitarbeiter der Leipziger 
Verkehrsbetriebe und Persönlichkeiten des öffentlichen 
Lebens. 
Dem Gelenkzug 1127 folgten ein historischer Zug der 
"Blauen", ein Triebwagen der "Roten" und ein moderner 
Tatra-Triebwagen. Die historischen Fahrzeuge haben in 
mühevoller und jahrelanger Kleinarbeit Freunde der 
Gruppe .,Nahverkehr" der AG "Friedrich-List", Leipzig, 

B•ld I Das gchort der Vergangenheit an: Endswuon der LmJe 16 der L VB 
.. Mnrclwnwicsc"! 

B•ld 2 D~r ~rsre Zug du L•me 16 befahrt den neuen Srreekenabschnitr bis 
zur Endsrarwn .• Loßmg••. aber noch ist das weJ~ Band mehr durchgeschnil· 
ten~ 
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des DMV wieder in ihren Originalzustand hergerichtet. 
Zur Feier des Tages fuhren die Freunde in historischen 
Uniformen, wie sie in jener Zeit der "Großen Leipziger 
Straßenbahn" und der "Leipziger Electrischen Straßen­
bahn" getragen wurden. Für die neue Trasse mußten die 
Arbeiter des VE Verkehrs- und Tiefbaukombinats einen 
300m langen Damm aufschütten und 190 Großverbund­
platten verlegen. 
10000 Tonnen Kies, 4000 Tonnen Grobschlag, 80 Fahrlei­
tungsmaste, 5500 m Fahrleitung und 13 km Kabel waren 
für dieses Bauvorhaben erforderlich. 
Durch die Verlängerung der Linie 16 haben sich die 
Verkehrsbedingungen für die Bewohner des großen 
Neubaugebiets im Süden der Messestadt wesentlich 
verbessert, ein schönes Geschenk für rund 15000 Leipzi­
ger! 

Bild 3 Zur Emwe•hungsfahrt gesellten s•ch auch 2 Old· limer m Richtung 
Lößmg: hJcr der hJstonsche Triebwagen Nr. 500der •• Blauen .. mir Beiwagen 

BJ/d4 und hmrer •hm fuhr der Tr•ebwag.m Nr 119 der .. Roten .. Den 
.".bsch/uß des Kom·o•s blldere ein moderner Tarrawagen der LVB. 

Fotos· Verfasser 
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Ing. LOTRAR SCHUL TZ (DMV), Rostock-Wamemünde 

125 Jahre Eisenbahn in Rostock 

Die heutige Bezirksstadt Rosteck erhielt am 24. Juni 1218 
das Stadtrecht. Sie liegt am Kreuzungspunkt zweier 
wiehtiger Verkehrswege, und zwar in Nord-Süd-Rich­
Lwtg des Wasserwegs von der Ostsee auf der Wamow in 
das Hinterland und in Ost-West-Richtung einer bedeuten· 
den Handelsstraße. 
Heute bewohnen die Stadt 220 000 Einwohner, das sind 
doppelt so viel wie im Jahre 1946. Das beweist das 
stürmische Wachstum der Industrie und des Handels in 
der Ostsee-Metropole. 

Bild 1 Zeitgenössische Darstellung des Rostocke~ Bahnhofs um 1855 

Fotos: Archiv Rbd Schwerin {1) Eschenburg. Warnemünde (2) 
Repro: Eschenburg. Warnemünde (1) 

·Zeichnung: Verfasser 

Bild 2 Der Rostocker Centrai-Bahnhof 
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Neben dem Beginn des Landstraßenbaus wurde am 
10. März 1846 die Konzession zum Bau eines Eisenbahn­
netzes in Mecklenburg erteilt. Die ersten Streckeneröff­
nungen zeigen die Bemühung, einen Anschluß an das 
damals bereits teilweise bestehende deutsche Eisenbahn­
netz zu schaffen. Als erste Strecke auf Mecklenburger 
Boden wurde ein Teilstück der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn, der Abschnitt Ludwigslust-Hagenow-Boizen­
burg, am 15. Oktober 1946 eröffnet. In der Eröffnung der 
Gesamtstrecke sahen die Seestädte Wismar und Rosteck 
eine handelspolitische Gefahr, sie verstärkten deshalb 
Bemühungen um ihren Anschluß an das Eisenbahnnetz. 
Nach der Eröffnung der Strecken Hagenow-Schwerin am 
1. Mai 1847 und Schwerin-Wismar am 12. Juli 1848 konnte 
dann die Strecke Bad Kleinen-Restock am 13. Mai 1850 in 
Betrieb genommen werden. Noch im selben Jahr reisten 
von Rosteck 26 547 Personen ab. Im Jahre 1860 war diese 
Zahl schon auf 49 077 angestiegen, wovon 333 die 
I. Klasse, 13 671 die II. Klasse, 31656 die III. Klasse und 
1417 die IV. Klasse benutzten. Die Flächenerschließung 
des Rostocker Raums übernahmen Nebenbahnstrecken, 
und zwar ab 22. Dezember 1883 Wismar-Rostock, ab 
l.Juni 1889 Rostock-Ribnitz-(Stralsund) und ab 16. De· 
zember 1895 Rost9ck-Tribsees mit Saßnitz-Tessin. 

Sie alle endeten im ersten Rostocker Bahnhof, dem 
"Friedrich-Franz-Bahnhof" auf den "Bleicherwiesen". 
Doch bald schon erwies sich diese Anlage als zu klein. So 
wurde sie seit 1906 als Güterbahnhof genutzt. 
Die Eisenbahn- und Dampfschiffs-Aktiengesellschaft 
"Deutsch-Nordischer-Lloyd" eröffnete am l. Juli 1886 die 
Eisenbahnstrecke W arnem ünde-Rostock-Laage-Waren/ 
M-Neustrelitz als kürzeste Verbindung nach Berlin, die 
schnell eine internationale Bedeutung gewann. Interes­
sant hierbei ist, daß diese Strecke von einer belgischen 
Eisenbahnbau-Gesellschafterbaut wurde. Am l. Oktober 
1903 wurde nach Einstellung des Postdampferverkehrs 
die Eisenbahn-Trajektverbindung zwischen Warne­
münde und Gedser mit den Fährschiffen "Friedrich 
Franz IV." und "Princess Alexandrine", die noch ein 
offenes Verdeck besaßen, eröffnet. Damit war der 
ungebrochene Ver kehr zwischen Berlin und Kopenhagen 
möglich geworden. 
Der ehemalige Lloyd-Bahnhof, später Zentralbahnhof 
benannt, wurde in den Jahren 1893-1906 schrittweise 
zum Personenbahnhof umgebaut. Gleichzeitig erfolgte 
die Umgestaltung des "Friedrich-Franz-Bahnhofs" zum 
Rostocker Güterbahnhof. 
Im Jahr 1900 verkehrten auf dem Rostocker Zen­
tralbahnhof bereits 64 Züge im täglichen Regelverkehr. 
1853 erfolgte der Gleisanschluß zum Stadthafen. Damit 
war die Voraussetzung zur weiteren Entwicklung dieses 
Umschlagplatzes gegeben. Die Lloydbahn eröffnete im 
Konkurrenzkampf 1889 einen eigenen Hafenanschluß 
vom westlichen Bahnhofskopf des (Haupt-)Bahnhofes 
über den Vögenteichplatz, der aber Mitte der dreißiger 
Jahre wieder stillgelegt wurde. 
Im Jahr 1913 erhielt das Vorgebäude des jetzigen 
Hauptbahnhofes einen Vorbau, der bis heute unverän­
dert erhalten geblieben ist. Das Mittelempfangs- und 
Vorgebäude haben hingegen durch Kriegsschäden und 
deren vereinfachte Beseitigung heute nicht mehr ihr 
ursprüngliches Aussehen. Nach dem Umbau dienten die 
Bahnsteige 3 und 8 dem Durchgangsverkehr Warne-
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Bild 3 Die Warnemeinder Fahranlagen um 1935 

münde-Berlin bzw. den Zügen in der Gegenrichtung. Die 
Bahnsteige 4, 5 und 7 sind den Richtungen Stralsund/ 
Güstrow/Tribsees und 11 und 14 den Richtungen Wismar 
sowie dem Vorortverkehr nach Warnemünde vorbehal­
ten. Der Bahnsteig 1 war für Sonderzüge vorgesehen, 
während vom Bahnsteig 9 Verstärkungs- und Ausflugs­
züge in Richtung Bad Doberan abfuhren. Der heutige 
Inselbahnsteig 9/10 wurde 1913 gebaut, der Personentun­
nel verlängert und in den zwanziger Jahren überdacht. 
Die 3 mechanischen Stellwerke der Bauart "Stahmer" 
wurden 1922 bzw. 1924 errichtet. In den gleichen 
Zeitraum fällt auch der Neubau des Bahnbetriebswerkes 
am Dahlwitzhofer Weg zwischen den ursprünglich ge­
trennten Ein- und Ausfahrgleisen in Richtung Schwaan. 
Das alte Bw an der Herweghstraße wurde zunächst als 

Bild 4 Anl agen d .. RoJ~ocker Oberseehafens 

.. DER MOOELLE!SE NBAHNER" 7/ 1975 

-- ftscnoahn 
___ er.emult!Jt' 

.J,I!I;ruhrun!) 

=stro.1e 

B1ld 5 Die Eisenbahn im Raum Rosrock 

Werkstatt und später als Kraftwagenbetriebswerk ge­
nutzt. Es ist aber nicht zu verwechseln mit dem ersten Bw, 
das Zentralwerkstatt, später Raw, und nach 1945 schließ­
lich das heutige Dieselmotorenwerk wurde. 
Ende des 19. Jahrhunderts vergrößerte sich das Stadtge­
biet derart, daß es durch Nahverkehrsmittel erschlossen 
werden mußte, was auch gewinnbringend wurde. Am 
16. Oktober 1881 fuhren erstmals von Pferden gezogene 
Straßenbahnwagen der "Mecklenburgischen Straßen­
Eisenbahngesellschaft" durch die Stadt. Zu Pfingsten, 
am 23. Mai 1904, fuhr dann die erste elektrische Straßen­
bahn der Rostocker Straßenbahn-AG mit 3 Linien. 
Im Vorortverkehr zwischen Rostock und Warnemünde 
verkehrten im Sbmmer 1904 bis zu 49 Züge bei einer 
Reisezeit von 22 Minuten und 3 Unterwegshalten in Park­
(heute Klement-Gottwald-)Straße, Bramow und Schmarl. 
In den dreißiger Jahren wuchs dieser Verkehr weiter 
an, so daß bereits damals von einem dampfbetriebe­
nen Vorortbahnverkehr nach Berliner Vorbild um die 
Jahrhundertwende gesprochen werden kann. Hier sei 
erwähnt, daß für diesen Vorortverkehr Lokomotiven der 
Baureihe 75 10

'
11 der DR zum Einsatz kamen (bad. 

Herkunft!). Nach der Zerschlagung des Faschismus vor 
30 Jahren waren Rostocks Wohn- und Industriegebiete 
stark zerstört. Zuerst wurde der Stadthafen wieder 
aufgebaut, dann folgten die Industrie- und Eisenbahnan­
lagen. Nach der Grundsteinlegung für den Wiederaufbau 
der Stadt Rostock durch den damaligen Ersten Sekretär 
des ZK der SED, Waller Ulbricht, am 30. Januar 1953 
entwickelte sich die Seestadt schnell zur Metropole des 
1952 gebildeten Küstenbezirkes, im gleichen Tempo ging 
auch die Entfaltung des gesellschaftlichen Lebens vor 
sich. 
Als bedeutendstes Verkehrsbauvorhaben entstand der 
Überseehafen, dessen Grundsteinlegung 1957 erfolgte. 
Für die DR entstand dadurch ein neuer moderner 
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Hafenbahnhof von 4 Kilometern Länge. In diesem 
Zusammenhang erfolgte auch der Wiederaufbau der 
alten Lloyd-Bahnstrecke bis Neustrelitz, allerdings mit 
umfangreichen Linien- und Gradientenverbesserungen, 
so daß sie heute mit Geschwindigkeiten von 120 km/h 
befahren werden kann. 
Durch eine Neubaustrecke von Kavelstorf zum Hafen­
bahnhof wurde der Anschluß an die Berliner Strecke 
hergesteHt Für diese als Gesamtabschnitt geschaffene 
Abfuhrmagistrale waren zahlreiche Kreuzungsbau­
werke und große Erdbewegungen erforderlich. 
Als größte Vorhaben für einen rationellen Betriebsablauf 
wurden in den Jahren 1968/69 eine Gleisfeldrekonstruk­
tion des Hauptbahnhofes und der Bau eines zentralen 
Gleisbildstellwerkes realisiert. Dieses wurde am 20. J ah­
restag der DDR, am 7. Oktober 1969 in Betrieb genom­
men. In diesem neuzeitlichen Stellwerk wurde weiterhin 
die Fernsteuerzentrale für den Abschnitt Rostock-Neu­
strelitz eingerichtet. Die Komplettierung erfolgte mit 
einer Prozeßrechenanlage, deren Probebetrieb am 
25. Jahrestag der DDR aufgenommen wurde. Diese An­
lage zur automatischen Zuglenkung um faßt den Bereich 
von Rostock bis nach Waren/Müritz mit 108 Weichen und 

GÜNTHER FEUEREISSEN (DMV), Plauen 

107 Signalen. Für den Einsatz moderner Großfähren 
wurden die Fähranlagen in Warnemünde umgebaut. Die 
DR setzt hier das Fährschiff "Warnemünde" ein. Im Zuge 
des Neuaufbaus der Stadtteile Lütten Klein, Evershagen 
und Lichtenhagen war der Ausbau des Vorortverkehrs 
zu einem Stadtbahnverkehr eine unbedingte Notwendig­
keit geworden (siehe Heft.2/1975, S. 30). 
In Erfüllung der Aufgabenstellung des VIII. Parteitages 
der SED Vo~ird die Rostocker S-Bahn weiter schrittweise 
zu einem attraktiven Nahverkehrsmittel ausgebaut wer­
den. 
Eine umfassende Rekonstruktion des Hauptbahnhofs 
mit neugestalteten Bahnsteiganlagen und neuem Emp­
fangsgebäude wird auf Grund der immer größerwerden­
den Anforderungen neben einem Neubau eines Ortsgü­
ter- und Betriebsbahnhofs zu den nächsten Aufgaben 
zählen. 

Literatur: 
Archivmaterialien der Rbd Schwerin, Rabe. U ... 750Jahre Rostock" in DET 
6/68. 
Ostseete>tung 228174. 
~NN 197 I .. :llit I PS durch d>e Straßen Rostocks" 

Vorbildgerechte zugbediente Vollschrankenanlage 

Bereits seit einiger Zeit 1st eine Vollschrankenanlage mit 
Schwingankerantrieb im HandeL Soll diese Schranke 
durch den Zug bedient werden, so ist der Schaltungsauf­
bau für eine lgleisige Strecke mit Zweirichtungsverkehr 
einfach (Bild 1). Will man jedoch cie Schranke durch 
Züge auf einer 2gleisigen Strecke bedienen. dann müssen 
bestimmte Bedingungen erfüllt sein. Diese lauten: 
1. Der zuerst eintreffende Zug muß die Schranke 
schließen. 
2. Der den Schrankenbereich zuletzt verlassende Zug 
muß sie wieder öffnen. 
3. Bei eventuellen Zugbegegnungen 1m Schranken-

hereich muß der ihn als letzter verlassende Zug die 
Öffnung der Schranken bewirken. 
4. Der Anschluß einer bei zugbedienten Vollsehranken­
anlagen vorbildgerechten Haltlichtanlage muß möglich 
sein. 
Die Bedingungen 1-3 sind bei Verwendung des han­
delsüblichen Schwingankerantriebes besonders schwer 
erfüllbar! Das erklärt sich daraus, daß dasselbe Signal 
(Impuls) sowohl das Schließen als auch das Öffnen der 
Schranken bewirkt. Aus diesem Grund muß am Antrieb 
noch ein weiteres Nockenrad angebracht werden. Dieses 
wird mit dem Kontaktsatz nach Bild 2 angefertigt. Bei 
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geschlossener Schranke müssen diese Kontakte geöffnet 
sein. 
Die Schaltung der Schrankenanlage zeigt Bild 3. Beim 
Einbau der Zugeinwirkungsstellen ist darauf zu achten, 
daß die Länge x von der Höchstgeschwindigkeit der Züge 
und von der Drehzahl des Schwingankermotors abhän­
gig ist. Der Schrankenantrieb muß in der Zeit, in der der 
schnellste Zug diesen Abschnitt x zurücklegt, mit Sicher­
heit von der geschlossenen in die offene Endstellung lau­
fen. Das ist wichtig, wenn ein Zug aus Richtung A den 
3. Kontakt überfahren hat und sich die Schranke nun 
langsam öffnet, während zur gleichen Zeit ein anderer 
Zug aus Richtung B in den Abschnitt x einfährt. Der 
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2. Kontakt (Schließkontakt) ist erst funktionsfähig, wenn 
die Schranke die offene Endstellung erreicht hat. Hat 
dagegen der Zug aus B den für ihn zutreffenden 1. 
Kontakt eher erreicht als der Zug aus A seinen 3. Kontakt, 
dann bleibt die Schranke geschlossen. Bei einer Durch­
fahrt spielen sich folgende Vorgänge ab: Ein Zug aus A 
schaltet über den 1. Kontakt das Relais A um. Dadurch 
wird die Haltlichtanlage eingeschaltet und der 3. Kontakt 
(Öffnungskontakt) für das Gleis aus B abgeschaltet. Ein 
eventuell von dort verkehrender Zug kann beim Passie­
ren dieses Kontaktes daher die Schranken nicht öffnen. 
Der Zug aus A überfährt den 2. Kontakt, und die 
Schranken schließen sich. Beim Überfahren des 3. Kon­
taktes wird die Haltlichtanlage ausgeschaltet und es 
werden die Schranken geöffnet, falls nicht inzwischen 
ein Zug aus B seinen I. Kontakt befahren hat. 
Die beiden Relais sind Impulsrelais mit Endabschaltung 
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aus dem Sortiment des VEB BerlinerTT-Bahnen (in Bild 
3 wurde die Endabschaltung zwecks besserer Übersicht­
lichkeit nicht eingezeichnet). 
Für den Blinkgeber empfiehlt sich die handelsübliche 
Ausführung, da die Warnkreuze mit Glühlampen dort 
gleich dabei sind. 
Metallradsätze können eingesetzt werden, wenn die 
Zuglänge und die Geschwindigkeit so abgestimmt sind, 
daß der letzte Metallradsatz eines über den 3. Kontakt 
fahrenden Zuges diesen verlassen hat, bevor die 
Schranke in die offene Endstellung geht. 
Die Schaltung erfülltdie an sie gestellten Anforderungen, 
sie arbeitet sicher. Die Wirkungsweise des nacheinander­
folgenden Einschaltens des Haltlichts und des langsamen 
Schließens bzw. Öffnens der Schranken entsprichtgenau 
dem Vorbild. 
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Dipl.-Ing. MANFRED NEUMANN, Dresden 

Eine Kupplungsvariante für TT 

Seit Jahren tauchen in der Modellhahn-Fachpresse 
immer wieder Kupplungsprobleme auf. Jedem Kupp­
lungssystem lassen sich dabei eine Reihe von Vor- und 
Nachteilen zuordnen, so daß eine "Ideal-Kupplung" wohl 
noch offensteht Die hier beschriebene Variante soll kein 
Provisorium darstellen, sondern sie soll neben einem 
besseren optischen Eindruck und höherer Betriebstüch­
tigkeit eine Standardisierungsmöglichkeit aufzeigen, die 
auch leicht von einem weniger geübten Bastl~r verwirk­
licht werden kann. 

1. Vergleich zwischen den N- und TT-Kupplungen 

Neben der hohen Betriebstüchtigkeit einer Kupplung ist 
das äußere Bild eines Modellhahn-Zuges ausschlagge­
bend. Der Pufferabstand soll möglichst gering sein. 
Vergleicht man nun dieN. mit der TT-Kupplung, so stellt 
man neben der Zierlichkeit der N·Kupplung eine verblüf­
fend einfache Lösung hinsichtlich ihrer Ausführung fest. 
Obwohl die TT·Kupplung relativ betriebssicher ist, kann 

Teil 7 

2 

~ *' .Söqeb/o/1 !'ur 11e/o/l venvenden 

Tei/2 

Bild I Die Kupplungs.Einzeltcilc 

Bild 2 Ein nut normaler TT. und mit N·Kupplung ausgerusteter Zug. 
Deutlich ist das bessere Aussehen nach dem Umbau zu et·kennen. 

es dennoch zum Entkuppeln der Fahrzeuge kommen, 
wenn 
- die Kupplung nicht exakt justiert ist, 
- größere Unebenheiten im Gleis 
- ein größerer Schienenstoß oder 
- kein exakter Neigungswinkel vorhanden sind. 
Vor allem bei geschobenen Zügen kann es in Gleisbögen 
zum Verklemmen der Kupplung und damit zu Entglei­
sungen kommen. Außerdem ist der Abstand der Fahr­
zeuge untereinander mit 8 mm zu groß. 

2. Umbau der Kupplung 

Resultierend aus diesen Darlegungen liegt deshalb der 
Versuch nahe, dieN-Kupplungauch für TT-Fahrzeuge zu 
verwenden. Dieser Umbau ist einfach. Er erfordert nur 
wenig handwerkliches Können. 
In die N-Kupplung wird mit Hilfe einer Laubsäge 
~ntsprechend der Skizze (Teill) ein Schlitz eingesägt, der 
etwas stärker als die später einzusetzende Feder sein 
muß. In diesem Raum verbleibt der Klebstoff. Das Sägen 
muß langsam geschehen, um ein Schmelzen des Plastes 
zu verhindern. Anschließend wird die Feder (Teil 2) 
zugeschnitten. Als Material eignet sich hierfür Bron­
zeblech oder eine alte weiche Uhrfeder, die man gewiß bei 
einem Uhrmacher erwerben kann. Ihre Stärke soll 
0,1 mm nicht übersteigen. Das Bronzeblech läßt sich mit 
einer Schere oder mit der Laubsäge gut bearbeiten. Bei 
der Yenirendung einer Uhrfeder ist es ratsam, die Form 
über scharfe Kanten zu schlagen. Etwas kritisch ist das 
Einfügen des Schlitzes für die Haltefeder. Bei einiger 
Übung gelingt aber auch das. Nachdem die maßgerechte 
Fertigung des Teiles 2 erfolgt ist, wird es mit "Duosan", 
"Chemikal" oder einem ähnlichen Kleber in die vorberei­
tete Kupplung eingeklebt. Dabei ist auf die genaue Lage 
der Feder zu achten. Wird eine Uhrfeder verwendet, so 
muß auch noch der ehemalige Biegeradius beachtet 
werden, wenn keine Wärmebehandlung erfolgte. In 
diesem Falle sollte die Kupplung besser etwas nach oben 
stehen. Nach dem Aushärten des Klebers wird die 
Kupplung in die Aufnahmevorrichtung des Fahrzeuges 
eingesetzt. Die TT.Kupplung als Feder zu verwenden, ist 
jedoch nicht möglich. Dann würde nämlich die N-Kupp­
lung nicht einkuppeln, so daß alle Kuppel- und Entkup­
pelvorgänge von Hand ausgeführt werden müßten. 
Als Übergangslösung für den Modellbahn-Betrieb kön­
nen auch Fahrzeuge mit 2 unterschiedlichen Kupplungen 
ausgerüstet werden, um eine gewisse Freizügigkeit zu 
erreichen. 
Meine bisherigen Betriebserfahrungen zeigen, daß die 
Fahrzeuge selbst mangelhafteste Gleislagen (Unebenhei­
ten) anstandslos durchlaufen und nicht entkuppeln. Der 
Pufferabstand wurde aber um die Hälfte, auf 4 mm, 
verringert. Die hier geschilderte Lösung zeigt eine 
Möglichkeit für eine betriebstüchtige Kupplung an 
TT-Fahrzeugen auf, wobei aber ein besserer optischer 
Eindruck der Fahrzeuge im Zugverband entsteht. 

Zc1chnung und Foto: Verfa~ser· 
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H. KALKOFEN/F. FISCHER, Rostock 

Eine kontaktlose 
Gleisbesetztanzeige 

Auf vielen Modellbahnanlagen, sowohl Heim- als auch 
Gemeinschaftsanlagen, werden oft Abstellgleise als 
,.Schattenbahnhof" angelegt, um die Fahrstrecken und 
Fahrzeiten der Modellbahnzüge zu verlängern, Zuggarni­
turen für den Betrachter unsichtbar abzustellen, sowie 
den unschönen Anblick, den eine geschlossene Strecken­
führung bietet, zu vertuschen. Bestehen diese "Schatten­
bahnhöfe" aus mehreren Gleisen, so wird eine Gleis­
besetztanzeige der verdeckten Gleise notwendig, damit 
Auffahrunfälle vermieden werden und das Liegenblei­
ben eines Zugteils optisch signalisiert werden können. 
Für eine solche Gleisbesetztanzeige eignet sich gut der 
vom VEB K PIKO hergestellte Beleuchtungsgenerator 
"LUX-CONSTANT". Besonders günstig ist der Einsatz 
dieses Geräts, wenn man später auf Anlagen, die in 
Z-Schaltung betrieben werden, eine Gleisbesetztanzeige 
einbauen will; denn ein nachträglicher Einbau von 
Kontaktschienen bzw. Gleiskontakten, die bei anderen 
Arten von Gleisbesetztanzeigen notwendig sind, entfal­
len. Vorausgesetzt wird jedoch, daß eine Schiene durch­
gehend elektrisch leitend ist (Nulleiter. der normaler­
weise ohnehin üblich ist), die andere Schiene hingegen, 
entsprechend den vorgesehenen Gleisabschnitten, mit 
Trennstellen versehen ist. was bei der Z-Schaltung 
sowieso erforderlich ist. 
Am Beleuchtungsgenerator selbst brauchen keine Ver­
änderungen vorgenommen zu werden. 
Die Skizze zeigt das Prinzipschaltbild bei der Verwen­
dung des Beleuchtungsgenerators als Gleistiesetzt­
anzeige. 
Die im Bild eingezeichneten Lampensind im Bedienungs­
pult der Anlage zu installieren und nach dem Schaltbild 
zu verdrahten. 
Im Bild wurden folgende Abkürzungen verwendet: 
L I • Beleuchtungsgenerator 
L 11 • Sperrdrossel 
Z • Zubehörtrafo (16 V - ) 
F • Fahrtrafo 
C • Kondensator 
R • gemeinsamer Rückleiter 

Wirkungsweise 

Nehmen wir an, das Streckengleis A ist beispielsweise 
durch eine Lokomotive, die in Richtung B fährt, besetzt. 
Der im Beleuchtungsgenerator erzeugte Wechselstrom 
fließt dann von LI über den gemeinsamen Rückleiter R 
zur rechten Fahrschiene. weiter durch die Ankerwick­
lung des Lokmotors, den Kondensator C, die Lampe LaA 
und zurück zum Beleuchtungsgenerator "L 1". Dann 
leuchtet LaA auf und zeigt im Bedienungspult an, daß das 
Streckengleis A besetzt ist. Überbrückt nun beim Weiter­
fahren die Lokomotive mit ihrer ersten Achse die Trenn­
stelle eines der Bahnhofsgleise, so leuchtet zugleich die 
diesem zugeordnete Lampe La1, La2 bzw. La3 auf. LaA 
hingegen erlischt, nachdem das TriebfahrzeugmodeU 
mit seiner letzten Achse die Trennstelle zwischen dem 
Streckengleis A und einem der Abstellgleise passiert hat. 
Da die Ankerwicklung des Lokmotors für den Wech­
selstrom des Beleuchtungsgenerators einen Widerstand 
darstellt, leuchtet die Lampe im Bedienungspult dunkel. 
Deshalb sollte der Ankerwicklung ein Kondensator zu 0,1 
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J.C.F/63 V parallelgeschaltet werden. Der vor den Lampen 
befindliche Kondensator "C" dient zur Sperrung der 
Fahrspannung. 
Wird er fortgelassen, so würde zum Beispiel ein Zug, der 
auf einem der Abstellgleise stromlos abgestellt ist, beim 
Einfahren eines Zuges in des Streckengleis A über die 
Lampe LaA und die seinem Gleis zugeordnete Lampe 
Fahrstrom erhalten und sich dadurch ungewollt in 
Bewegung setzen. 
Für den Kondensator "C" eignet sich der zum Gerät 
gehörige Koppelkondensator "L 12" oder andere ähn­
liche Kondensatoren. 
Dabei muß man beachten, daß in dieser Größenordnung 
nur gepolte Kondensatoren hergestellt werden. Es müs­
sen deshalb immer zwei Kondensatoren- gegenpolig in 
Reihe geschaltet - eingesetzt werden. Zur Zugschluß­
meldung ist jeweils der letzte Wagen des Zuges mit 
Metallradsätzen auszurüsten, die mit einem Kondensator 
0,1 p.F/63 V zu überbrücken sind. Dazu sind an den 
Drehgestellen bzw. Achshalterungen der Wagen isolierte 
Litzen anzulöten und mit dem Kondensator zu verbinden. 
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Dieser ist entweder im Wagenionern oder auch unter dem 
Wagenboden anzubringen. Wird er unter dem Wagen­
boden befestigt. so sollte er entsprechend eingefärbt 
werden. 
Soll die Gleisbesetztanzeige nicht nur für den verdeckten 
Teil der Anlage, also den "Schattenbahnhof'', sondern für 
die gesamte Gleisanlage genutzt werden, so sind alle 
Wagen bzw. bei Stammeinheiten, die nicht aufgelöst wer­
den, zumindest ein bis zwei Wagen mit Metallradsätzen 
auszurüsten. 
Bei Drehgestellwagen genügt es, wenn in jedem Dreh­
gestell eine Achse ein Metallrad besitzt. Werden auf der 
Anlage mehrere Fahrtrafos emgesetzt, so ist jeder von 
ihnen mit einer Sperrdrossel .. L 11 " zu versehen. 
Zu beachten ist. daß der Beleuchtungsgenerator für die 
Speisung von maximal30 Zwerglampen zu je 16 V, 0,05 A 
ausgelegt ist. Auf größeren Anlagen muß das unter 
Umständen schon berücksichtigt werden. 
Die von uns beschriebene Gleisbesetztanzeige arbeitet 
einwandfrei. 
Bemerkungen der Redaktion: Die Lösung mit dem Be­
leuchtungsgenerator .,LUX-CONSTANT" ist gut, aller­
dings ist der Aufwand groß. Auf jeden Fall zeigen die 
Autoren einen Weg auf, wie man den Generator auch 
noch anderweitig verwenden kann. 
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WISSEN SIE SCHON .. 

• daß jetzt auch d1e CSD 4achsige Reisezugwagen 
mll Dienstabteil m Ihren Wagenpark eingereiht 
ha t. nachdem s•ch solche Fahrzeuge be• .anderen 
europäischen Bnhnvcrwalrungen bereits bewährt 
harren? 
Der Wagen 1st nach den Vorschriften der UIC 
gebaut und fur Sehneilzuge ohnt> Gt>packbeforde­

rung sow•e für den Vorortdienst .-orgesehen. 
Da ma n in der CSSR bisher kemc Wendezüge 1m 

Einsatz hat, k6nnen bei Vororrzugen diese Fahr· 
zeuge an beiden Zugenden eingestellt werden. um 
)e em Dienstabtell an der Zugspitze zur Verfügung 
zu haben. D1e eme Halfte des Wagens mmmr das 
Dienstabteil auf, wahrend du:• andere als Sitzwagen 
2. K lasst> t>ingerichret ist. 
Der neue Wagen ist fahrtechmsch für einf' 
Vmax • 160km h und bremsrechmsch fur t>ml' 
solche •·on 140 km h konstrwt>rt Hersrellerwt'rk 1st 
der VEB Waggonbau Bautzen cDDRI 

Foto: D. Selecky. Brat1sla , .• 

• daß die Csnad1an PacJfJc ••ors1eht, Ihre Gu. 
rerranfe m d1esem Jahr zu erhohen• 
Auch an eme Erhohung der Personentante w1rd 
gedach~ Durch dJCse Maßnahmen will dit> CP ihr 
Erweiterungs- und Unterhaltungsprogramm fmsn· 
ziel/ absichern. Das Budget für die Beschaffung 
neuen rollenden Matt>rials und fur d•e Gleiser­
neuerung beläuft s1ch nach d1esem Programm 
auf 130 Millionen Dollar. Ge 

• daß die Stadtverwaltung •·on ,\1ailand beschlos­
sen hat, auf den zur Zellnut Trolleybussen betn~ 
benen Lm•M 90 91 kunftig Straßenbahnen emzu. 
serzen? 

Das gegenwärtige Platzangebot der Busse von 
sründlkh 4500 bis 7000 mit Fahrzeugen zu je 160 
Plätzen 1st •·oi/Jg unzureichend. D1e Straßenbahn 
hmgegen isr m dtu Lage. mll Zugen zu jt> 250 
Platzen 15000 Fahrgaste m der Stunde zu bef6r· 
dt>rn. Außerdem kon11t>n dann noch Zuge gebildet 
werden, dw über 500 Plätze \'t•rfugen. so daß man 
slcl1 dem )ewei/Jgcn Bedar f besser allpassen ka11n. 
Man beabsrchtigt. d1e Limen dPr Straßenbahn 
re•lwe1se unter dem Straßenn,.·eau als Unti'r· 
pflasterbahn anzulegen. Ge 

• daß man m Boden (SchweiZ) eme der ersten 
<'lekmschell St·hnellzuglokomorwen. d1e mll der 
Erollnung des t>lekrnschen Zugbemebs auf der 
Gotthardstre(·k~ Sf.'merzeir zum Ems•tz kam. sl$ 
.. Denkmalslok" aufgest<?llt hat? 
D1e Ellok der Baureihe Be 4!6 mH der Bernebsnum­
mer 12332 wurde der Stadt Baden •·on den 
SBB zum Geschenk gemacht ln 1hrer 51)iihrigen 
Dienstzell - lhr~ Ausmusterun,. ~rfolgte am 
30. Jum 1973 - hat d1e Maschm" eme Laufleistung 
•·on"rwa 5M•Ihonen Kilometern erbracht. DieSBB 
b<Jsaßen von dwser BR msgesamr 43 Exemplare 

Schi. 

• daß dJC SNCF gegenwärtig auf e1mgen Strecken 
emen neuartig~n Zugschlußmeld~rerproben? Am 
Zughaken des Schlußwagens wird em Mm••· 
tursender angebrnrllt. der dem Fahrdienstleiter 
den Zugschluß meldet. Es •sr ferner •·orgesehen. 
ZWISchen diesem System und dem Str<'Ckenblock 
eme dJrekre A bhangigkeir herzustellen. D1e 
Zugschlußmeldung JSI auf emer 2glelSJgM Strecke 
richrungsgebundcn, so daß eme Jrrtümlrche Rück· 
mcldung des Z uf(schlusses eines Gegenzugt>s auS· 
geschlossen w~rd Scho 
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• daß das Anwachsen der Beforderungsleisrun­
gen der Sowjetischen Elsenbahnen ISZDI in acht 
Jahren ohne Beispiel m der ganzen Welt 1st? D•e 
Zahl der belorderten Rt>isenden stieg in d1esem 
Zellraum \'On 2450 MIIIJonen auf3306 Mfllionen an, 
dte 3-!lfilllarden·Grenze wurde 1m Jahre 1971 
erreicht Das bedeutet. daß dw Fahrgastzahl 
innerhalb von acht Jahren (Basiszeltraum >Jnd die 
Jahrt> von 1966 b1s 1973) um 34,9 Prozent angwach· 
sen1st Legt man das Verhaltms Reisende Ktlome­
rer zu Grunde. so betrug der Anstieg m derselben 
ZeH sogar 35.2 Prozent 
Auch die Güterbef6rderungsle•srungen sind re­
spekta bel: 1966 beförderten die SZD er was wemger 
als 2.5 M•IIJarden Tonnen Güter. und 1973 war d1e 
,\fenge auf 3,4 M111Iarden angesllegen. Auch h1er 
wurde d1e 3-M•IIlarden-Grenze 1m Jahre 1971 

LOKFOTO DES MONATS 

Seire 215 

Umbau-SC'hlt>pprendcr-Lokomotl\e 896009 der 
DR. D1ese ,\faschme stellt em Umkat dar. Ste cnt· 
stand aus emer Tenderlokomotl\'i' der BR 8911 

Iex pr T 3. siehe Heft 311975}, dte 1m Jahre 1902 be1 
der Lokomotl\'b8u·Firma Humboldt m Koln ge. 
baut wurde 
Bc1 der DR warm den 50er Jahren nur noch em 
Exemplar '·orhanden. das man dama/$ mrc t"mttm 
SC'hlepprcnder versah. lnzwls<'hM 1st aber d•es<' 
Lokomott\'C auch aus dem DiNJsl zurlickgczoJ!cn: 
sw steht nuf der Erhaltungsl•ste. w~rd gelegPnt· 
llC'h für Sonderfahrten des D.\1V usw. herangezo. 
gen und soll dann emmal Jhrf'n endgulrigen Platz 

ubcrschr itren. 111 Prozent ausgedruckt bedeutet 
das. daß die absolute Güterbeforderungsmenge 
um 34,8-:;,anwuchs. 46,7 Prozent betrugsogarder 
Ansueg in dem genannten Zeitraum bei den rkm 
Damu haben 1m Jahre 1973 d1e SZD 1.2 mal so•·•el 
Güter belordert w•e alle ubrrgen europaJS<'hen 
Bahnen zusammengenommen. Gt'. 

• daß im neuen Fünfjahrplan Ira1Jens(l975-19801 
fur die ModcmJSJerung des EJStnbahm•·esens 2000 
Mrd. Lire terwa 10 Mdl. Marle) verausgabt werden 
sollen? Der Hauptanteil d•eser Mlltel soll auf den 
Ausbau der Schnellfahrstrecke Rom- Fiorenz .• 1Uf 
den Wagenpark sowie auf den Perso11cnnah- und 
den Güter.·erkvhr entfa llen 81s w d1esem Jahre 
( 19i5J sollen auch die neuen 5<-hnellfahr/okomntl· 
•·en der BR E666 ··oll emsarzfah•g sem. SC'hl 

m: I 'erkehrsmuseum Dresden b<Jkommen. Fcnwr 
ISl (ur dtesen Z"·cck \'Orgeseh~n. 1hr u·ieder lh~ 
1'hemal1ge L:mderbahn-Bezc1chnung zu geben 
D•c 896009 hallt> das ßetrJebsgarrungszCJchen 
(; 33.10 und d1e Kurzbezeichnung Cn 2. DiMstb<·· 
re1t besaß SIC t'me Masse -..·on 57.8 t. m1t \'Oll<'m 
Vorrar von 63.~5 t Ihre HochstgeschlA·IndJgkeu 
las lx>r 40 Jc:m h AusgerustN w.·ar du.• .\Iaschmi' mu 
cm<>r A llan.Sreucrung. Im übrtgen wardiese Loko­
motr\·e auch be1 der grolkn rahueugschau der DR 
in Radebeul Ost 1m Augus t 1971 anläßllch cles 
damaligen Vrt'.~dener MOROP.Kongressl's ('IIJ 

nt>lbeaC'htNI'> Exponat H Ko 
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Umbau-Güterzug-Lokomotive der BR 8fl0 der DR, eine mit einem Schlepptender 3 T 12 ausgerüstete pr T3 Foto: Wolfgang Pawlik, Berlin 
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interessantes von den eisenbahnen der welt + 

AuchlnderSFRJU6oslawJtmwlrddleDampf. 
traktion unmer mehr durch modeme Trieb­
t~ 'lel'drän6f, Unser Foto ztllgt dJe 
JZ681.033 voreinemSchnellzu6ausZigebJJD 
ii8tBleichisch·JIJ60SÜIVischen Grenzbahnhol 
Spielleld.Siraß. DieSer 0BB-Bahnhollie6f an 
der Slreclce Graz-Zagreb. 

Fotobeschallung: Wollpng Scholz, 
Dresden-Freital l 

Ein mteressantes Trieblahr:tt~ug ist d1e 
BR E 8Z6 der FS Italia. Hier sehen wir dJe 
626445 1m Jtalieruschen Grenzbahnhol nach 
der Schweu Domodossola vor emem in RJch· 
tung Malland abfahrbereiten GüterztJ6. 

Foto: Urs Notzli, Zunch 

VJe.len Lesern wird es unbekannt sem, daß 
DJeseUokomobven der BR38 der DR (neu 103) 
auch bei den Luxembur6JSchen Eisenbahnen 
CFL noch im fB6Uchen Einsatz stehen 

Foto: Bert Jülich. 
Bad Godesberg (BRDJ 
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Dipl.-oec. WOLFGANG HANUSCH (DMV), Niesky 

UNSER 
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV 

Zweiachsiger Offen-Flach-Mehrzweckwagen 

Für den Transport langer Güter, zum Beispiel Walzpro­
file, Blechtafeln, Baufertigteile und -konstruktionen, 
Rund- und Schnittholz, Schrott, schwere Einzellasten 
oder auch Container, benötigte die Schwedische Staats­
bahn ein geeignetes Fahrzeug. Der Volkseigene Schie­
nenfahrzeugbau der DDR erhielt von der SJ den Auftrag, 
eine größere Serie 2achsiger Fahrzeuge zu liefern, die den 
gestellten Einsatzbedingungen gerecht werden. Der VEB 
Waggonbau Niesky übernahm es, diese Fahrzeuge in­
nerhalb kurzer Frist zu entwickeln, zu fertigen und 
auszuliefern. 
Inzwischen haben sich die Fahrzeuge im Transport- und 
Fahrbetrieb der Schwedischen Staatsbahn gut bewährt 
und künden im Norden Europas vom Fleiß und vom 
Können der Werktätigen im Schienenfahrzeugbau der 
Deutschen Demokratischen Republik. 

1. Konstruktion 

Das Fahrzeug ist in Ganzstahlbauweise gefertigt. Zum 
Einsatz kommen Walzprofile, gepreßte Bleche und 
geschweißte Träger. Zur Verringerung des Eigenge­
wichts wurden höherfeste Stähle eingesetzt. 
Die äußeren Langträger im Untergestell sind als ge­
schweißte Doppel-T-Träger mit unsymmetrischer Gurt­
anordnung ausgeführt. Durch Querträger wird die 
Querverbindung der Langträger erreicht. An den Lang­
trägern owerden alle Halterungen für die Rungen, die 
Klappenauflagen und die Holzspanneinrichtung ange­
schweißt. 
Die U]ltergestellvorbauten gestatten in ihrer Ausführung 
einen späteren Einbau der Mittelpufferkupplung. Den 
Übergang vom Vorbau zum Mittelteil bildet ein Ka-

.. DER MODELLEISENBAHNER .. 711975 

stenträger. An diesen schließt der mittlere Langträger an, 
an den die Achslager angeschweißt sind. Am Übergang 
ist das Sprengwerk befestigt, das für die Entlastung des 
Untergestellmittelteiles sorgt. Am Untergestell sind 
Hilfsträger angeschweißt, die zur Aufnahme der Aggre­
gate der Druckluftbremse und der Teile der mechani­
schen Bremse dienen. 
Das Fahrzeug besitzt ein überkritisches Laufwerk, 
gekennzeichnet durch eine Doppelschaken-Federauf­
hängung. Durch 4 Blatttragfedern von 1400mm Länge 
und 120mm x 16mm Querschnitt stützt sich das Unterge­
stell auf den Achslagergehängen der Radsätze ab. An 
zwei diagonal am Wagen angeordneten Federaufhängun­
gen wird durch einen besonderen Federbock die Anord­
nung eines Wiegehebels möglich, der entsprechend der 
Belastung des Fahrzeugs die Einstellung der Lastbrems-

Bild I Gesamtansicht des Fahrzeugs 

B ild 2 Spanneonnehrung fur S<>hmll- und 
Stammbolz 
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Bild 3 Maßskizze des Offen-f'lach-Mehrzweckwage/IS 

automaten bewirkt. Abhängig von der Größe der Kräfte 
wird durch das Einstellventil der Bremsklotzdruck ver­
ändert. Die Radsätze sind in Rollenachslagern der Aus­
führung "SJ" mit Pendelrollenlagern gelagert. 
Der Federapparat der Zugvorrichtung ist vom Typ 
"Miner RF429", an dem für die Übergangszeit Zughaken 
und Schraubenkupplung nach UIC-Bedingungen befe­
stigt sind. Für die Stoßvorrichtung ~erden Hülsenpuffer 
mit Gummischeibenfederelement für 35 Mp Endkraft bei 
75 mm Hub verwendet. Die Puffer sind 620 mm lang und 
besitzen einen Tellerdurchmesser von 370 mm. Eine 
Druckluftbremse KE - GP mit Lastbremsautomat und 
pneumatischer Steuerung sorgt für ein einwandfreies 
Abbremsen des Fahrzeugs. Zusätzlich verfügtderWagen 
über eine mechanische Bremse, die durch Handräder, die 
an beiden Wagenlängsseiten angeordnet sind, bedient 
werden kann. Die Handräder befinden sich unter den 
Langträgern. 
Der Fußboden des Fahrzeugs besteht aus Holzbohlen. Er 
trägt eine Radlast von 5 Mp und Streckenlasten in 
Wagenmitte auf 2m von 16Mp, auf 5m von 19Mp und auf 
8 m von 23Mp. 

2. Ausstattung 

Jedes Fahrzeug besitzt je Längsseite 10 und je Stirnseite 
2 Steckrungen, die in Taschen Aufnahme fihden. An den 
vier Ecken des Wagens sind Klapprungen angebracht, die 
die Enden der äußerenSeitenwand-und Stirnwandklap­
pen halten. Im abgeschwenkten Zustand liegen die 
Rungen unter der Fußbodenebene, um ein ungehindertes 
Befahren des Flachwagens mit Flurförder-und anderen 
Fahrzeugen zu ermöglichen. Für die Befestigung der 
Ladung verfügt jeder Güterwagen dieser Bauart über 
sechs Spannvorrichtungen. Die Ketten werden beim 
Spannen aufWellen aufgewickelt, die sich am Langträger 
der Bremszylinderseite befinden. Sperrad und Sperr­
klinke halten die Spannung der Ketten. Die Ketten sind 
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Zeichng. : Verfasser 
Werktotos 

ungefähr 9 m lang und am Langträger der Nichtbremszy­
linderseite befestigt. Sie werden in Kettenkästen am 

· Langträger abgelegt. 
An jeder Wagenlängsseite befinden sich 9 Klappen aus 
5 mm Riffelblech mit einer Höhe von 800 mm. Ferner 
besitzt das Fahrzeug an jedem Kopfende eine durchge­
hende Stirnwandklappe mit einer Höhe bis zu 1120 mm. 
Die Seitenwandklappen überdecken sich gegenseitig um 
70 mm. In aufgerichteter Stellung werden sie durch 
Ketten an den Rungen gehalten, sie können jedoch auch 
bis auf den Fußboden abgeklappt oder in waagerechter 
Stellung als Überfahrbühnen gehalten werden. 
An jedem Langträgerende sind Bügeltritte vorhanden. 
Die Haltegriffe für den Rangierer sind an den Eckrun­
gen angebracht. Ebenso sind an den Eckrungen die 
Signalstützen angeordnet. Zettelhalter befinden sich auf 
jeder Wagenseiteam Langträger. 
Die Fahrzeuge haben einen rotbraunen Anstrich mit 
Alkyd-Aqünharzfarbe. Die Anschriften sind gemäß den 
Forderungen der SJ in weißem Farbton auf Tafeln aus 
Aluminiumlegierungen angebracht. Diese Tafeln werden 
durch Blindniete am Fahrzeug befestigt. 

Technische Daten 
Länge über Puffer 
Länge des Untergestelles uber Ko;>fstuck 
nutzbare Ladelange 
nutzbare Ladebreite 
nutzbare Ladefläche 
Höhe Oberkante Langträger von SO 
Achsstand 
Radsätze nach UIC5IOVE mit Rollenachslager 
Radsätze nach UIC 514 - I VE 
Laufkreisdurchmesser 
Eigenmasse 
Lade'masse 
Achslast 
Konstruktionsgeschwindigkeit 
kleinster befahrbarer Kurvenradius 
Wagen• •mgrenzung nach UIC500V 

13860mm 
12620 mm 
J2610mm 

2s~:~r 
I 270mm 
9000mm 

I OOOmm 
13.5! 
26.5 t 
20 Mp 

120kmlh 
150m 
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Mitteilungen des DMV 

/ 

Greiz 

Anläßlich des 100jährigen Bestehens der "E1stertalbahn" 
finden am 14. September 1975 folgende Sonderfahrten 
statt: 
1. Wünschendorf-Greiz (2,- M). Abf. Wünschendorf 
10.45 
2. Greiz-Weischlitz u. zurück (6,- M). Abf. Greiz 12.45, 
Rückkehr gegen 17 Uhr. Im Lokbahnhof Greiz Lokschau 
alter und neuer Lokomotiven. Für Sammler werden Er­
innerungssouvenirs angeboten. Außerdem können Erst­
tagsbriefe zum Preis von 1,-M bestellt werden. Be­
stellungen per Zahlkarte, einschl. Rückporto, sind ab 1. 8. 
1975 zu richten an: AG 3/19 Greiz, Herrn Karl-Heinz 
Rüffer, Fr.-Ebert-Str. 25 

Bezirksvorstand Dresden 

Der Traditionszug Radeheul Ost-Radeburg verkehrt 
1975 an folgenden Sonntagen: 6. und 20.Juli. 3., 17. und 
31. August. 
Radeheul Ost ab 8.47, Radeburg 9.50- 12.14, Radeheul 
Ost ab 13.20 
Fahrkartenbestellungen bei AG 3/58, Herrn Dieter 
Krause, 8122 Radebeul, Dr.-Külz-Str.1, mögl. 
Bitte Ausweichtermin mit angeben! 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Wer hat - wer braucht? 

7/1 Biete Straßenbahn, HO, ,.Kleiner Hecht" u. a. Modelle; 
Wagen in N; Straßenbahnbauunterlagen für HO. Suche: 
Herr Schmalspurwg; Zeuke Gleisoval mit Ausweichgleis, 
Nenngr. 0, Wagenbauteile in 0. 
7/2 Suche: Holzborn ,.Dampflokomotiven Bd. 1 u. 2". Lok­
katalog Hartmann/Chemnitz (vor 1922). ,.Die letzten 
Dampflokomotiven Westeuropas". Wendler .,Die Dampf­
lok der DR". ,.Modellbahnanlagen Bd. 2", ,.25 Jahre 
deutsche Einheitslokomotive". "Modellbahnpraxis TT" 
(alle Hefte) u. Eisenbahnjahrbuch 1971. 
7/3 Biete div. Modellbahnliteratur. Suche: "Der Modell­
eisenbahner" Jahrg. 1954 u.1955 ungeb. 
7/4 Suche: "50 Jahre Leipzig Hauptbahnhof". 
7/5 Biete in Nenngr. 0: Roll- u. Gleismaterial Stadtilm u. 
Zeuke. Suche für Nenngr. 0: Lok-, Wagen-, Gleismaterial 
u. Zubehör v. Märklin, Bing, Bub. 
7/6 Suche: BR 84 u. VT 137 violett/elfenbein. Biete: BR 23, 
80, 81, 50 (neu), 42. 
717 Biete: E 44 alt, BR 50, VT 137 (Nenngr. HO). Suche: 
Schmalspur-Triebfahrzeuge u. -Wagen der Fa. Herr. 
7/8 Suche: "Die Miniaturbahn", .. Dampflokarchiv", "Die 
Schmalspurlok", "Diesellokarchiv", Trost - "Kleine 
Bahn ganz raffiniert", .,Kleine Bahn TT". 
719 Biete: ,.Der Modelleisenbahner" Einzelhefte 6/70,5/72, 
7 u. 9/74. "Modell bau heute" 2-11/70 (außer Heft 5), 2-8/ 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In­
teressenten zu " Wer hat - wer braucht?" sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10. 
Die bis zum 4. jedes Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des naclifolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigung11n über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschalten sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

71, 1/72. Suche: "Der Modelleisenbahner" Einzelhefte 
1-4/59,2,9, 10/69,1/73, 1-3/64,7-12/64,4, 11/71, 10.12/59. 
7/10 Suche: "Der Modelleisenbahner" Einzelhefte 1-4, 
6- 9, 11 u. 12/68; 2, 5, 7/69, 6, 7, 10 u. 12/70, I, 2, 4, 5 u. 9/71 
sowie Fahrpult 
7/11 Suche für Nenngr. HO: BR 42, BR 50, Triebtender, 
BR 84. ,.Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1965-$9. Biete: 
div. Modellbahnliteratur. 
7/12 Suche: Fahrzeuge u. Gleismaterial älterer Produk­
tion in Nenngr. HO. 
7/13 Biete: "Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1967, 1969, 
1970 kompl.; div. Einzelhefte. Modellbahnkalender 1973 
bis 1975; Bildserien Nr. 25, 49, 50, 57; Eisenbahnjahrbuch 
1974. Kleine Modellbahnreihe Nr. 3- "Werkzeug", Nr. 6 
"gut geschaltet", Nr. 7 "Modelle selbst gebaut". "Modell­
bahnhandbuch", Festzeitschriften "Harzquerbahn'·, 
"Gerstungen-Halle", "100 Jahre Saaletalbahn'·, "Rade­
beul-Radebur~' . Festzeitschrift der AG 3/13 Karl-Marx­
Stadt. 
7/14 Suche: Eisenbahnjahrbücher 1963-66, "Schmal­
spurdampflokomotiven". 
7115 Biete: Trost- "Kleine Eisenbahn ganz groß'·, ,,Kleine 
Eisenbahn ganz raffiniert", "Kleine Eisenbahn TT". 
Gerlach- "Modellbahnhandbuch". 
7/16 Biete: kompl. Geschenkpackung HOe (Herr)- Lok, 
Wagen, SchienenovaL Suche: HO BR 66, 75, 52; Lok­
schilder. 
7/17 Biete: "Der Modelleisenbahner" Hefte 7/67, 7/70, 
10/73, 8, 9/74. "Das Signal" Hefte 25/68,32170,34/70. Suche: 
"Der Modelleisenbahner" Hefte 2. 4, 5, 9, 12/59; I, 12/60. 
7/18 Suche: Dampf-, Diesel-, Ellok- u. Triebwagen-Archiv; 
Dampflokomotiven gestern und heute; Dieseltriebfahr­
zeuge gestern und heute: 50 Jahre Leipzig Hauptbahnhof, 
100 Gleispläne HO-TT-N; Zwickauer Straßenbahn; Wol­
tersdorfer Straßenbahn. 
7/19 Biete in HO: BR 80, V 200 DB, V 100 (blau). Suche in 
HO: Motor mit Ritzel für BR 23 (Piko), BR 23, 42, 50 u. 84. 
Trost - ,.Die Modelleisenbahn" Teil 1. 
7/20 Suche in TT: BR 50, 86, 89, V 100, E 04, E 44, VT 137 
.,Hamburg" od. "Leipzig"; Weichen der PGH Oelsnitz. 
Biete in TT: DSB-My-CoCo, CSD T 334. T 435, Personen­
wg Bi grün u. braun, D-Zugwg AB4üp blau u. braun. 
7/21 Biete: HO-Piko: BR 80, 50, Triebtender BR 50, V 200 
DB (Gützold) m. Schwungmassen. Suche: BR 84, Herr­
Schmalspurmaterial, exakte Maßzeichnungen u. Fotos 
sächs. IV K, Holzborn - "Dampflokomotiven Normal­
spur BR 01-96", div. Literatur üb. Schmalspurfahrzeuge. 
7/22 Suche in HO: Modellstraßenbahnzug, Modellstraßen­
fahrzeuge (u. a. Ikarus 55 v. Herr). Fotos von Görlitzer 
Nahverkehrsmitteln. Biete: Gerlach - "Modellbahn­
triebfahrzeuge ... 
7/23 Biete: voll funktionstüchtige Spielzeugdampf­
maschine; div. Modellbahnliteratur; "Der Modelleisen­
bahner" Jahrgang 1957-1969 geb.: Suche für Nenngr. 
TT: BR 24, 38, 80, 85, 89, E 70. 
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Signal und Sc.hiene Die Anwendung neuer Techniken und Technologien in Verbin· 
dung mit der sozialistischen Rationalisierung in den Bereichen 
Gleisanlagenbau, Brücken und Kunstbauten, Hoch· und lnge· 
nieurbau sowie Sicherungs- und Fernmeldewesen der DR sind 
die wichtigsten Themen dieser Zeitschrift. Darüber hinaus sind 
Ergebnisse aus Forschung und Industrie des ln· und Auslandes 
zu finden. Auf der Ebene der Praxis will die Zeitschrift Forum des 
Erfahrungsaustausches, insbesondere aus dem Neuererwesen, 
sein. Dabei wendet sie sich gleichermaßen an Facharbeiter, 
Meister und Ingenieure. 

Fachzeitschritt für den Eisenbahnbau 
sowie das Sicherungs· und Fernmelde· 
wesen der Deutschen Reichsbahn 

Erscheint monatlich, Umfang 36 Seiten, 
Einzelpreis 1,- M 
Vlerteljthrtstbonnement 3,- M 

Abonnementsbestellungen 
nehmen die Deutsche Post 
oder der Verlag entgegen. 

Transpress 

Suche Tauschfreund in der DDR 
I. äiL Eisenbahnen (Spur 0 und I) 
Zuschr. an 
924606 DEWAG, 95 Zwickau 

VO<krlegs·Mirklln·Eisenbahn 
Spur 0 und 1, Loks, Wagen oder 
kompl. Anlage v. Liebhaber ges. 
H. Buckram, 7022 Leipzig, 
Bucksdorf1Sir.4 

ANZEIGENAUFTRÄGE 
richten S1e bine an die 

DEWAG-WERBUNG 

VEB Verlag für Verkehrswesen 

Bittt .. Wochtnpost'' 196&-74. 
Tausche od. kaufe .. Oer Modell· 
eisenbahner" 1952-61. 
K.·H. C.ncio, 8505 Neukirch, 
Weifaer Weg 12 

Kouft .. Der Modelleisenbthner" 
Jhg. 1- 16, Heft 1-5/68 u. 
in HO BR 01 (Eigenbau), 38, 
42 und 84. 

Zuschr. an 
A 578664 DEWAG. 801 Drtsdtn, 
Haus der Presse 

• .Hundert Jthrt Dtuuehe Eisen· 
bahnen" (60,- M), 
Zuschr. an 
P 574174 DEWAG, 806 Drtsdtn, 
Pf 1000 

Suche: 
Gerlach - .. Dampflok·Archiv", 
Holzborn- .. Dampflokomotiven", 
Teil t u. 2. 
Glatte/Reinhardt - .. D;esellok· 
ArchiV''. 

G. Nowok. 758 Weißwu-. 
Berthold·Brecht·Str. 24 

Vencauft .. Oer Modefleisen· 
bahntr" Heft 9 u. 11/ 1957 u. 
1968-1974 komplen. ungeb., 
pro Jg. 8,- M. 
TV ~73 DEWAG, 1054 Bertin 

.. Oer Modelltlsenbahnel'', 
Jahrginge 1965-1974. in Klemm· 
IJl•ppen, 120,- M und .. Eisen· 
behn·Jahrbuch", Jahrgänge 1965 
bis 1974. 130,- M, alles gu1 
erhahen, zu verkaufen. 

GOnttr Kn6Htr, 437 K6thtn, 
Wolfgangstr. 23a 

2 kompl. el. Vorkriegs·Eisenb.·Anl. (Sp. 0) .. Mirklin/Bing" 

VEB SPIELWARENFABRIK BERNBURG 
(je 2 Zuge) verk. ä 500,- (umlangr. Gleismal ., Zub., 
Trafos, auch einzeln). orig. Bhf.·Morse·AJlp. 
gr. stehd. Mirklin·Mod.·Dampfmasc:h. m. Zub. (Pracht· 
Anl.), Kat .. Oubl. 011 vertauscht (evfl. verk.). 

Wir stellen her: 

435 Bernburg, 

Wolfgangstraße 1. 

Telefon : 2382 und 2302 

Sucht IId.: lur)alle Straßen- u. Eisenbahnen, Blech· 
fahrz .. (Ur)alt·Spietzg. (industr. gef.) jed. Art. 

Goucllitz, 70S Leipzig, Peilickestr. 7(lel. 693263) 

'Station Vandamme 
Inhaber Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 

Modelleisenbahnzubehör in den Nenngrößen HO -
TI - N. Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Brücken 
usw . Kunststoffspritzerei für technische Artikel. 

j Nenngr. HO, TT und N · Technische Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 
Am U- und S-Bahnhof Schönhauser Allee 

Telefon : 4 4847 25 
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EINE FACHFILIALE FUR 
MODELLEISENBAHNEN 
* 
* * 

Fachgerechte Beratung 
Obersichtliches Angebot 
Vermittlung von Reparaturen 

direkt am U-Bahnhof Dimitroffstraße 
1058 Berlin,Dimitroffstr.2 Telefon: ·4 4813 24 

.. DER ~100E l..l..EI SENBAHNER" 711975 



--1 

Selbst 
gebaut 

Bilder 1 und 2 Unser l..e.<t•t·. Herr Pctt>r Ntkelskt. bautesteh a/$ 
Freund dt•r Schmnl>purbnhn tllllllßltch des 'iS)ähngen 
Bestehens der HMzquerbahn dtl' l.okomotn·c 995904 nach. dte 
JC/ZI auf der St•lkeralb.11m t•mgeseut "'· Dns Vttrrnenmodelltsl 
3i cm lan11 und 20 cm hoch. Dte Besonderhett dteses Selbsrbaus 
ltegl dann. d111Jnur PVC-Abfnlll'als IVI'rksroffzur Verwendung 
knmen. 

Bllder3 und 4 IIen· lltw>t l..tppm11nn aus KM'I·Man<·Stadr 
fNugrc nneh emcm Bnupl!m unser<•t' Fachzellst·hnfl {Sonder­
heft) das Modt'll der ><'hwt•ren schwt>uenschM Guterzuglok 
.. Krokodtl" m TT an Den Anlrleb l'emnderre er. da dtcser bet 
semem Modell uber 2 Mowren. Knrd.Mwclle und Schnecken· 
rader erfol111 Auch dte Rad er smd Ergcnbau. 
Außerdem baute H;;rr L. n()('h emm TT-Z•tg nn<'l> dem t'orbtld 
des I deut>c•ht•n Er;wbahnzuge~. dt•r bekannrltch /835 dte 
Strecke Zln«·hen Surnlx•r11 und Furrh befuhr CJI'r Ancneb 
beimder steh tm lerzrt•n ll'aJ1t'll Cbrrl/1'11> har erdre lustarischen 
F1guren au~ Draht, mtt t·mt•m Gt•nu ... <·h nm Epoxydharz 
um~:eben. ht•rgt'>tellr 

Foto.' Pt'lt.'r .\';kf'l.<kt. Dessau/21 
Hor,rl.rppmann. K M -Stadrc21 

I • ., • .. ·~ ...... ·• • ... • .. -..·~-~~.;1/!r•~.' ........ ~.~ ... 
'i:~ " ~ .. r ".-.!""-. • ._,.,,'4r·. -r '•'!,_ 




